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AGRADABLES... 


Hay frenadas... y frenadas... ¡Vaya si usted lo sabe!... la 
frenada que le pedimos ahora tiene, como todas, sus 
consecuencias... Haga así: al divisar un quiosco de revis¬ 


tas... FRENE... Pida al canillita que lo atiende el 


suplemento especial de la revista Claudia denominado 
CLAUDIA - MODA. 


...Cómprelo y lléveselo a '‘ella"... y comprobará la agrada¬ 
ble consecuencia de su frenada. Porque "ella"... le 
agradecerá vivamente que usted haya recordado que, 
además de bielas, pistones, modelos de coches... también 
hay "modelos de modelos”... el espectacular desfile de 
modelos con la moda práctica, los caprichos de la alta 
costura, la moda deportiva, los secretos del tricot... 


En fin... la moda toda en 


CLA UDIA - MODA 


http://lasrevistasdemauro.wordpress.com 







TRANQUILIDAD DE CONCIENCIA 



Una "ventaja extra" que Ud. gana con F i restone! 


Maneje con la conciencia tranquila! Equipe su coche con neumáticos que 
le brinden seguridad para frenar, comodidad para viajar y rendimiento 
comprobado! Evítese Ud. y los suyos cualquier inconveniente por causa 
de las cubiertas! Prefiera siempre FIRESTOME, e» neumático que más se 
vende en la Argentina! Pídalo a su revendedor habitual. 




Escuche todos tos días el Panorama Informativo FIRESTONE por LS5 
Radío Rivadavía a las 2225 horas. 

Tí repone 

W DE LA ARGENTINA S.A.C.I. 




riCNICA PUBLICIDAD 



CORREO 


En esto sección, PARABRISAS contesto a sus lectores sobre todas 
los consultas, técnicos o de interés general, contando para ello 
con lo colaboración de un equipo de técnicos y especialistas. Las 
preguntas relacionados con problemas muy particulares, serán con¬ 
testadas directamente o los interesados en todos los casos en que 
ello sea posible. 

PARABRISAS ogrodecerá o sus omigos y lectores el envío de no¬ 
ticias relacionados con los problemos automovilísticos: calle o rutos 
en mal estado, dificultades del tránsito y posibles soluciones, se¬ 
ñalamientos defectuosos, violaciones a las reglamentaciones, etc. 
Igualmente agradecerá el envío de noticias sobre situaciones insó¬ 
litas, fotografías de occidentes y todo aquello que puedo constituir 
información útil o ilustrativo pora lo gente del automotor. 


dañar irreparablemente camarón y 
cubiertas es realmente necesario 
pararse en cualquier lugar sin dar 
un paso más para ponerse por lo 
tuertos a un lado del tránsito in¬ 
tenso para nuestra propia seguri¬ 
dad. Yo por lo menos razono asi: 
cuando se produce una pinchadu¬ 
ra es seguro que desde el instante 
en que se produce y el instante en 
que yo la perciba habrá pasado al¬ 
gún tiempo; y durante ese tiempo 
la rueda debe de haber recorrido 
por lo menos algunos metros. Por 
lo tanto, unos pocos metros más, 
recorridos con cuidado y muy len¬ 
tamente , no deberían agregar un 
daño irreparable al que ya debe 
de haberse producido. ¿Es correcto 
mi razonamiento? Si lo es, ¿no 
serta conveniente que todos lo 
supieran, inclusive las autoridades, 
obligando por medio de un regla¬ 
mento a los automovilistas a mo¬ 
verse al costado de la ruta o de la 
calle en caso de pinchaduras ? 


FASE ALEGRE EL 
FIN DE SEMANA 
EN SU QUINTA, 
PRACTICANDO 
KARTING EL 
DEPORTE DE LA 
NUEVA OLA. UN 
VEHICULO PARA 
USO Y DIVERSION 
DE TODA SU 
FAMILIA. 


PRIMERO Y UNICO KART CON DOS 
MOTORES FABRICADO EN SERIE EN EL 
PAIS. PESO 60 KGS. VELOCIDAD 
90 KMS. EQUIPADO CON DOS MOTORES 
MINARELLI IMPORTADOS DE 48 CC. 

PARA USAR CON UN SOLO MOTOR EN 
COMPETENCIAS PARA MENORES O CON 
LOS DOS EN COMPETENCIAS PARA 
MAYORES. ENCUADRADO DENTRO DE 
LA REGLAMENTACION DEL KARTING 
INTERNACIONAL PARA 50 Y 100 CC. 

DE CILINDRADA. 


Javier Bosch 

Si usted quiere un andar suave 
conviene inflar los neumáticos con 
una presión de 22 libras, que va 
a alivianar algo la dureza de los 
elásticos. Sin embargo, en el caso 
de un viaje largo a velocidades más 
elevadas que Tas normales en la 
ciudad, las gomas infladas a 24 li¬ 
bras ofrecen un margen más am¬ 
plio de seguridad y a la vez un 
menor desgaste. 

En cuanto a la segunda pregun¬ 
ta, las hojas de elásticos, según 
nuestra opinión, al estar bañadas 
en aceite ablandan en cierto gra¬ 
do el movimiento de la suspensión 
y alimentan el trabajo de los amor¬ 
tiguadores. 


Fernando Rivas 


Considerando el interés de esta 
pregunta, hemos consultado a im¬ 
portantes empresas fabricantes de 
neumáticos. Éstas son las respues¬ 
tas que han dado sus técnicos. 

Primera Respuesta 

El señor Rivas está acertado al 
suponer que muy poco daño más 
podría causarse a una cubierta des¬ 
inflada al mover el vehículo al 
costado del camino para cambiar¬ 
la. Cuando las condiciones de 
tránsito o del camino lo permiten 
se recomienda observar las siguien¬ 
tes precauciones para reducir a un 
mínimo el riesgo de daño adicional: 

a) Antes de mover el vehículo 
examinar la cubierta y quitar el 
objeto punzante si es que aún es¬ 
tá incrustado. 

b) Reducir la carga del vehículo 
tanto como sea posible. 

c) Desplazar el vehículo sola¬ 
mente a una corta distancia, y a 
baja velocidad . 

d) Si la cubierta desinflada es¬ 
tá colocada en una de las ruedas 
delanteras, maniobrar la dirección 
sólo lo absolutametne necesario. 


SR. COMERCIANTE: 
UD. TAMBIEN PUEDE 
SER CONCESIONARIO 
DEL BY-KART. 


Martínez de H 02 y Fraaa - T.E. 657-1005-0640 SAN MIGUEL - F.C.N.G.S.M 


PINCHADURAS Y 
OBSTRUCCIÓN DEL 
TRANSITO 


COMPRELOS EN 

• ELADIO (ONDE 
Merced y Dorrego I 
PERGAMINO 

CHAGÜE HN0S. 

Av. Maipú 4100 
OLIVOS 
Callao 779 
CAPITAL FEDERAL 


El PALACIO DE LAS MOTOS 
Y M0T0NETAS 
Rivadavia 6654 
CAPITAL FEDERAL 


ESMETAl S.A. 

Av. Centenario 2187 
BECCAR 
Paraná 6290 
VILLA ADELINA 
25 de Mayo 2823 
CARAPACHAY 
4 - PARABRISAS 


Muchas veces me he encontrado 
con un automovilista empeñado 
en cambiar una rueda, a causa de 
una pinchadura, en una posición 
que paraliza el tránsito y constitu¬ 
ye un grave peligro para él mismo. 
Y me he preguntado si para no 



PARABRISAS 




Secunda Respuesta 

El razonamiento del señor Fer¬ 
nando Rivas es correcto y lleno de 
buen sentido práctico. 

Efectivamente, en caso de una 
pinchadura, lo que corresponde ha¬ 
cer, dadas las características de los 
caminos y del tránsito argentino, es 
desplazarse de la ruta a la banqni- 
na con cuidado (con el menor pe¬ 
so posible) y muy lentamente pa¬ 
ra no causar daños irreparables a 
Ja cubierta. 

Subrayamos que el caso que co¬ 
menta el señor Rivas ha sido pre¬ 
visto con lujo de detalles por el 
nuevo “Códice della Strada" ita¬ 
liano que, quizá, se podría aplicar 
en su casi totalidad también il 
tránsito argentino. 

Tjbhcbua Respuesta 

Indudablemente que una cubier¬ 
ta que rueda completamente des¬ 
inflada en algo se perjudica. 

Lo aconsejable, en el caso de una 
pinchadura o reventón, es dete¬ 
ner lo más rápido posible el ve¬ 
hículo; indudablemente que esto 
depende de la velocidad de éste, 
puesto que una frenada brusca lo 
hará colear o aun volcar, por lo 

3 ue casi siempre se recorre una 
istanda con la cubierta desinfla¬ 
da. De esa distancia depende que 
la cubierta se “llantee” o no. 

Lo ideal es aprovechar esa dis¬ 
tancia que se recorre desde el mo¬ 
mento de notar la pinchadura has¬ 
ta detener el vehículo para esta¬ 
cionarse en un lugar apropiado, 
donde no se corran riesgos perso¬ 
nales y no se paralice o entorpezca 
el tránsito. 

Cuando no se haya podido apro¬ 
vechar esc espacio recorrido, se 
podrá correr el vehículo unos me¬ 
tros, que no afectará a la cubierta. 

En las pinchaduras, las cubiertas 
se arruinan casi sin excepción, en 
los casos que se han ido desinflan¬ 
do muy lentamente y se ha reco¬ 
rrido distancias grandes: 3 ó 4 
kilómetros, a veces varias decenas, 
con muy poca presión. Se recono¬ 
ce este caso porque el neumático 
está muy caliente. 

En resumen: en una pinchadura 
se debe actuar con serenidad y 
aprovechar el tiempo hasta dete¬ 
nerse, para estacionar bien. 

Rectificación 

En nuestro N? 5 (pág. 19) 
se informó que Citroen armaba 
sus coches con 20 % de mate¬ 
rial argentino. La información 




MATAFUEGOS 

INFLANEUMATICOS 


PARA AUTOMOVILES, 
CAMIONES, TRACTORES, ETC 


es desactualizada. Citroen armo 
con material argentino del ;J* 
al 40 %. Sus talleres ocupan 
60.000 metros cuadrados. 

LA RAZON DE UN 
NUMERO PUESTO 

Tengo el adrado de dirigirme u 
usted a fin de solicitarle tenga a 
bien informarme sobre la siguien¬ 
te cuestión: 

El conocido Peugeot que circula 
por nuestras calles llevu como dis¬ 
tintivo el número 403. 

Como muchos autos también lo 
llevan, aunque distinto , y en la 
mayoría de los casos indica la ci¬ 
lindrada, quisiera saber qué indica 
en el Peugeot, ya que éste tiene 
i nía cilindrada de 1468 cc. 

Edgardo R. Lucían i 

El 403 del Peugeot es un distin¬ 
tivo de fábrica que no se relució 
na con la cilindrada v que distin 
gue los distintos modelos. En los 
últimos años han aparecido los 
modelos 203 y 403, y ya se cono 
ce el 404, que es el más reciente 
de la serie. 

¿CUANTOS TIEMPOS? 

Estoy en vísperas de adquirir 
una motocicleta Gilera Super Sport 
C? ISO (argentina) y me encuentro 
en una duda, por lo que recurro a 
la sección Correo Parabrisas para 
que me responda las siguientes 
preguntas: 

a) ¿Es cierto que lo* motores de 
cuatro tiempos (especialmente el 
de la Gilera) "siempre tienen des¬ 
perfectos '? 

b) ¿Es cierto que los motores de 
dos tiempos dan mejor resultado 
que los de cuatro por ser más sen¬ 
cillos ? 

c) ¿Es la Gilera que fabrican en 
Tristón Suárez (parada km. 41) ne¬ 
tamente argentina? 

Fierre Di Bactto 

a) Los motores de cuatro tiem¬ 
pos no tienen desperfectos por prin¬ 
cipio. En el caso especial de la Gi¬ 
lera. el número de motos circu¬ 
lando habla a favor de las solucio¬ 
nes mecánicas de esa marca. 

b) A pesar de su sencillez, los 

motores de dos tiempos no dan 
mejores resultados que los de cua¬ 
tro, v su generalización en moto¬ 
res de baja cilindrada se debe en 
cierto modo a que su misma sen¬ 
cillez lo hace más accesible econó 
nucamente. ' 

c) La C*ilera 15U de Tristán 
Suárez es enteramente nacional. 


A BASE DE ANHIDRIDO CARBONICO PURO (CO 2 ) 


CAPACIDAD: 

el extintor de 500 gramos 
puede inflar 6 neumáticos de 
600x16 a 28 libras de presión. 

RECARGABLE: 

el extintor "DRAGO” puede ser 
recargado cuantas veces se desee. 
Para su recarga, diríjase al 
distribuidor más cercano 
o a sus fabricantes.. 

MODELOS: 

500 gramos para automóvil 
1 Kg. para camión. 

FACIL MANEJO 
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AYACUCHO 1045 
TEL. 44-8885 - BUENOS AIRES 
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faro buscahuellas 

detrás del parabrisas 


PRIORIDAD EN EL CRUCE 

E* una intersección gobernada 
por semáforos yo deseo doblar a 
la derecha, cosa que hago cuando 
la lux se pone verde, es decir, auto¬ 
máticamente se pone roja en la 
calle lateral sobre la cual enfilo mi 
coche. ¿Estoy obligado a ceder pa¬ 
so a los peatones que cruzan esa 
bocacalle? 

F. L. (Hurungham) 


É, «té * 

1. Gran alcance: ¡basta 300 metros! 

2. Sin bajar las ventanillas laterales. 

3. Para parabrisas curvos y rectos. 

4. Paro montar en pocos minutos en la 
cara interior del parabrisas. 

5. Sin taladrar la conocería ni el parabrisas 

6. Tan móvil como el ojo humano a causo 
de su ¿obla campo de rotación. 

7. Desmontable con un solo movi¬ 
miento de lo mano y utiíiaWe 
como lámpara portátil ya que tie¬ 
ne un cable de 2.5 mis. de largo. 


SI, señor. En primer lugar, el 
peatón también tiene luz verde, ya 
que el semáforo está rojo para el 
tránsito vehicular en ese sentido, 
vale decir, que da libertad al cruce 
de peatones. Por otra parte, según 
nuestras reglamentaciones, el pea¬ 
tón tiene prioridad, siempre que 
cruce las calles por la senda mar 
cada o la prolongación ideal de las 
aceras. 

COMENTANDO UN REGRESO 

En las especificaciones de algu¬ 
nos coches europeos he observado 
que están "volviendo" las palan¬ 
cas de cambio ubicadas en el piso 
del coche en vez de debajo del vo¬ 
lante . ¿A qué se debe esta modifi¬ 
cación? 

Carlos Santarjelli (Capital) 


Helphos - Autolicht 

INDUSTRIA ALEMANA 


Roprotofttontei Eudmivo» 


«AMONTE 1535/37, 15. MIC 


MAXIMA SEGURIDAD para su COCHE 

TREBOL y MERTOR 

PRESENTAN LA 

SUPER E INVIOLABLE TRABA 
e VOLANTES de AUTOMOVILES 

_ TREBOL 


La palanca de cambios en la co¬ 
lumna de dirección se ideó para 
permitú que tres personas ocupa¬ 
ran cómodamente el asiento delan¬ 
tero. En coches pequeños en los 
cuales no hay, de cualquier for¬ 
ma, lugar lateral, no hay propósito 
en la palanca “de volante", que 
tiene varillajes relativamente com¬ 
plicados y de fabricación costosa. 
Por eso, muchos fabricantes usan 
ahora nuevamente —o usaron siem¬ 
pre— la palanca convencional en 
el centro del piso delantero. 

USAR BIEN EL EMBRAGUE 

Hace poco que manejo, pero he 
adquirido la costumbre de apretar 
el embrague y largarlo suavemen 
te para evitqr a veces hacer el rebu¬ 
je de tercera a segunda. Mis ami¬ 
gos me dicen que ésta es una ma¬ 
la costumbre. ¿Es cierto? 

H. N. C. (Capital) 


/ Potanla N« 112.197 


lo TRABA "TREBOl" no »cQu**i# alinoor lat rueda-.. Se opt.eto 
un botón y yo esto. Sólo noceiita llave para destrabar. Su 
peino frabodor de oc«r© y una cerradura combinación ASEGURAN 
vu automotor. 

DE FACIL colocación, resulta más económico -Consulte su 
cerrajero y los cotos del ramo oufomotor. 

Y como codo 15 minutos robon un coche (EVITELO! con lo 
TRABA "TREBOL*'. 


Sí, señor, es una costumbre fran- 
caínente pésima. Durante el lapso 
que el embrague trabaja como 
tal, es decir, cuando sus miembros 
se frotan entre sí, se produce ele¬ 
vado desgaste y recalentamicnto 
Esto se tolera porque el embrague 

sdemauro.wordpress.com 


Las fábrica 


es su distribuidor exclusivo 
CALLAO 569 • Tel. 49-A073 • BUENOS, t AIWj5 c 


es deslizado normalmente solamen¬ 
te durante la puesta en marcha, 
pero si usted continuamente "pa¬ 
tea" el embrague, lo gastará muy 
pronto. Es preferible poner la se¬ 
cunda velocidad cuando el coche 
llegue más abajo de la velocidad 
mínima de tercera. 

BUJIAS EMPASTADAS 

Tengo un viejo DKW con mo¬ 
tor de dos tiempos y observo que 
las bujías se empastan muy a me¬ 
nudo. ¿Qué puedo hacer para re¬ 
solver este problema o en su defec¬ 
to para limpiar bien las bujías? 

A. Méndez (Olivos) 

El motor de dos tiempos comien¬ 
za a empastar bujías cuando está 
muy carDon izado o cuando tiene 
desgaste excesivo de aros, pistones, 
etc. Conviene hacer revisar su mo¬ 
tor por un mecánico de confianza 
que le diga qué es lo que tiene y 
qué debe nacer para solucionar su 
problema. También es posible que 
usted no esté usando las bujías 
adecuadas o esté mezclando dema¬ 
siado aceite en la nafta. A veces, 
con bujías “calientes" es posible 
postergar la descarbonización y/o 
reparación del motor en algunos 
meses. 

BUENA SUGERENCIA 

Me atrevo a sugerir un tema: 
¿cómo funciona una línea de mon¬ 
taje de automóviles? Por supuesto, 
me gustaría verla con fotografías y 
algunos esquemas. 

Jorge L. Castillo (TucumAn) 

Su sugerencia coincide exacta¬ 
mente con los planes redaccionales 
de parabrisas. Es nuestro propó 
sito publicar una amplia nota so¬ 
bre el tema por usted indicado. 
Está en preparación y aparecerá 
muy pronto. 

KARTING, SI; 

KARTINGv NO 

Creo que la nota de ustedes "Ex¬ 
pansión y crisis del karting argen¬ 
tino " (parabrisas N* 2) trae una 
serie de opiniones totalmente equi¬ 
vocadas. Yo creo que una más am¬ 
plia libertad reglamentaria permi¬ 
tiría importantes progresos técni¬ 
cos. La economía y la accesibilidad 
achican completamente las perspec¬ 
tivas de este deporte. Por lo tan¬ 
to, difiero por completo de lo que 
ustedes afirman. 

Raúl Vera 
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Nuestra nota sobre el karting, a la que us¬ 
ted se refiere, señala un punto de vista, que 
podrá ser discutible pero es respetable y dig¬ 
no de consideración. Nosotros creemos que 
Jo más útil sería que los aficionados y las 
organizaciones del karting se reunieran para 
discutir, aunar ideas y salir adelante echando 
bases nacionales para el más eficaz desarrollo 
del deporte. Usted tiene aquí espacio para 
sus propias opiniones, tan respetables como 
las nuestras. Si se discute con entusiasmo y 
limpieza, las cosas irán mejor en el futuro. 

TURISMO DE VERANO 

Si ustedes no lo consideran un atrevimien¬ 
to, voy a darles una sugerencia que creo ha 
de ser huerta. (Jomo ahora es la temporada 
en que generalmente todos hacemos viajes al 
interior de nuestro país, creo que en los pró¬ 
ximos números deberían preparar varios ma¬ 
pas de viajes, en lugar de uno solamente, co¬ 
mo lo han hecho hasta ahora. 

H. O. G. 

El equipo técnico de Parabrisas viaja 
constantemente para la preparación de las ho¬ 
jas de ruta y las informaciones turísticas que 
han merecido tanta aprobación por parte de 
sus lectores. Tratando de completar esta sec- s 
ción de nuestra actividad, hemos preparado 
recorridos de menor aspiración para el turis¬ 
mo de dos ruedas, otra apreciadle actividad 
de turismo motorizado. Pensamos que un ma¬ 
pa y su correspondiente nota son, con esto 
último aporte, una contribución apreciable. 

Sin embargo, tendremos en cuenta su opi¬ 
nión, signo de una loable inquietud, y trata¬ 
remos de llevarla a la práctica en cuanto nos 
sea posible. 

¿HAY QUE CAMBIAR DE 
LUGAR IA BATERIA? 

Soy aficionado a la ptecánica y al depor¬ 
te automotor en general. Deseo consultar so¬ 
bre algo que mucha gente me afirma, o sea 
que la batería debe quitarse de al lado del 
motor y colocarse algo más alejada para que 
tenga mus vida útil. 

Bruno Caruso (La Rica) 

Es cierto que el calor generado por el mo¬ 
tor puede afectar a la batería. No obstante, 
opinamos que es demasiado engorroso el he¬ 
cho de cambiar la batería de lugar alargan¬ 
do todos los cables de la instalación. En este 
número aparece un artículo sobre el cuidado 
de la batería, que ayudará a usted a obtener 
de su acumulador una vida útil inuy larga. 

PARA PARCHAR E INFLAR 

¿Dónde se vende y cuánto cuesta el “ par - 
chador-inflador*'? 

\\, Callegari (Sáenz Peña) 

No tenemos noticias de que este dispositi¬ 
vo producido en los Estados Unidos se en¬ 
cuentre va a la venta en nuestro país. No 
obstante, los matafuegos del tipo de anhídrido 
carbónico pueden usarse para inflar neumáti¬ 
cos. Vea nuestro artículo de la página 32. 


INFLACION EN DOS TIEMPOS 

El precio del Auto Union es teóricamente 
de $ 358.000 , pero los vendedores me piden 
alrededor de $ 380.000. Desearía saber cuál 
es el precio de lista. 

Eugenio Alzóla 


El Auto Union cuesta oficialmente pesos 
358.000. Sin embargo, la demanda que exis¬ 
te para este coche es superior a la producción 
actual y por lo tanto ha causado un alza ar¬ 
tificial y especulativa del precio. A medida 
que se normalice la relación demanda/entre¬ 
ga, irán reduciéndose y desapareciendo estos 
‘ premios" para entrega inmediata. 

SESENTA ES MUY POCO 

¿Es permitido el Ford “60” en Turismo de 


FRENE SIEMPRE A TIEMPO! 

HAGA COMO LOS FABRICANTES DE AUTOMOTORES: 


¿¿¿fe* 


Waáner Lockheed 


REPUESTOS Y FLUIDO 
PARA FRENOS 



SU VIDA Y LA DE LOS DEMAS 
DEPENDEN DE SUS FRENOS I... 

No las arriesgue, 

entonces, por 

unas monedas. 

Exija para sus frenos 

el mejor fluido, 

el mejor caño y la 

mejor cubeta. 


CUBETAS 


FLUIDO 

PARA 

FRENOS 


Waéner 


CANOS 


Lockheed 


EL NOMBRE MAS FAMOSO EN FRENOS HIDRAULICOS 

Fabricado por Farloc Argentina S. A en su fábrica de José León Suárez, Provincia 
de Buenos Aires, bajo licencia exclusiva y control técnico de Wagner Electric 

Corporation, U.S.A. 


EXIJALOS EN SU TALLER 


PAKAliHiSAS - 7 



PERSONAJES 


i LOS 


QUERIDOS 




POR LOS CHICOS!. 


...se presentan/ todos los meses, en 


Revista mensual de 100 páginas en colores 

HISTORIETAS DE MICKEY, DIPPY Y OTROS FAMOSOS 
PERSONAJES DE WALT DISNEY, AVENTURAS DEL DR. 
OX, EL ZORRO Y EPSILON,- VARIEDADES, ENTRETE . 
NIMIENTOS, FILATELIA, FIGURITAS. 
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Carretera? ¿Su preparación es li¬ 
bre? Pudiendo conseguir una ca¬ 
rrocería 32 ¿se podrá alivianar ca- 
rrocerta y bastidor pata comvensar 
la relación peso-potencia? 

liOSARINO 

El Ford “60” (60 caballos, no 
año 1960) es admitido en Turismo 
de Carretera, cuyas reglamentacio¬ 
nes toleran motores de hasta 4.100 
cc. de cilindrada original y 115 HP 
de potencia de fábrica. No obstan¬ 
te, usted, con un motor tan chico 
no tendrá absolutamente chance 
por más que aliviane bastidor y 
carrocería (recuerde que lo demás 
también lo hacen y tienen casi el 
doble de cilindrada que usted). 
No tire la plata. En cambio sí 
podría hacerse un “midget” con 
motor. 


CORREO DE DISNEYLANDíA 

Recurro a ustedes para que 
enumeren ¡as características del 
pequeño coche "Bambi ,, p así como 
lugar de fabricación, origen de la 
marca, y, de ser posible, precio 
oficial. 

4 

Bambino (Santa Fe) 

•V 

Próximamente publicaremos un 
artículo sobre las micxocugés ar- 

r tinas, incluyendo, por supuesto, 
“Bambi”. 

4 

IOS MEJORES 
ENEMIGOS DE LO BUENO 

Soy propietario de un Graciela 
modelo 1960. Hasta ahora estoy 
encantado como anda. Ahora bien, 
yo deseo averiguar si realmente 
vale la pena usar nafta de la deno¬ 
minada especial , por tratarse de un 
motor de dos tiempos, que funciona 
con 25 litros de nafta mezclada 
con un litro de aceite SAE 50, 
según consejo de fábrica. 

M. A. L., (La Plata) 

Esta respuesta conviene que sea 
leída por mucha gente, no sola¬ 
mente, el lector Nf. A.L, La ven¬ 
taja de la nafta llanV‘ ,: i especial” 
es solamente de reducir la detonan¬ 
do en motores proclives a este fe¬ 
nómeno (ver nota “Nafta Espe¬ 
cial”, en este número, pág. 42). 
De modo que si el coche marcha 
bien, sea de dos o cuatro tiempos, 
con nafta común, no se obtendrá' 
ventaja alguna con nafta especial. 
Esta, de por sí, no proporciona po¬ 
tencia adicional; lo que pasa es 
que en motores de alta compresión 
la detonancia roba potencia, pér¬ 


dida que la ‘‘especial” se encarga 
de restituir al eliminar, precisa¬ 
mente, la detonancia. 

LABERINTO DE PAPEL 

Quisiera solicitarles algunos da 
tos que estimo podrán ser de in¬ 
terés no solamente vara mí sino 
también para otros lectores. 

•i) ¿Cuáles son los trámites de 
carácter privado y oficial a reali¬ 
zar cuando se adquiere un auto¬ 
móvil, va sea nuevo o usado? 

Por ejemplo, tomamos paso a 
paso el camino de papeles para ad¬ 
quirir y luegr de adquirido el co¬ 
che; boleto , recibos, transferencia , 
patente, registro de propiedad del 
antotnotor, etc. Todos estos trámi¬ 
tes son de carácter privado y/o 
oficial , pero más o menos obliga¬ 
dos . Existen también otros optati¬ 
vos: segurq, garage, clubs de auto¬ 
movilistas, etc. 

2) ¿Dónde y cómo debo reali¬ 
zar los trámites obligatorios, y cuá¬ 
les de los optativos —dónde y có¬ 
mo— me conviene realizar? 

S. T. (Capital) 

El tema sugerido por el lector 
es sumamente interesante y ya 
cabía dentro de nuestro plan de 
próximas, notas. Por supuesto que 
es demasiado extenso para contes¬ 
tarlo dentro de esta sección, pero 
ya hémos preparado una nota en 
la cual se darán los más amplios 
detalles sobre estos aspectos. 

REGISTRO DE CONDUCTOR 

Agradezco efusivamente su va¬ 
liosa y muy completa respuesta a 
mi pregunta sobre nafta especial. 
Aprovecho para comentar una re¬ 
solución de la Municipalidad de 
Buenos Aires sobre modificación 
de normas para el otorgamiento de 
la licencia de condwtor , que pa¬ 
rece ignorar la realidad automotor 
que vivimos. Basta andar por la 
calle para darse cuenta que lo que 
hace falta es intensificar los exá¬ 
menes .teóricos y prácticos. Con la 
actual parodia el resultado es en¬ 
torpecer el tránsito, provocar ac¬ 
cidentes y complicar la existencia 
a los que saben maneja ,. 

Enrique Julio López 

* Sus preocupaciones son amplia* 
3 mente compartidas por nosotros. 
En el editorial de este número, 
(página 12) usted verá nuestras 
opiniones coincidentes. Es un tema 
importante y deberá ser tratado a 
fondo. Esperamos que haya la 
mayor dedicación por parte de to- 
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PARABRISAS 


dos los interesados en este problema 
para apoyar las mejores soluciones. 
Y, desde luego, Parabrisas estará 
en esa tarea sosteniendo el punto 
de vista de una mavor eficiencia 
en lodo lo que se refiera al futuro 
de nuestro tránsito. 

FUTURO MECANICO 

No entiendo ahsólu faenen te nada 
de mecánica del automóvil; tengo 
solamente el N^ 3 de Parabrisas 
y leyendo su articulo “Usted y el 
motor ¿se conocen?” encuentro que 
es muy complicado para mí. ¿Pue¬ 
den aconsejarme algún manual 
adecuado? 

José Luis Novick (Capital) 

Si usted completa su colección 
de Parabrisas y sigue con aten¬ 
ción las . notas técnicas, podrá ir 
mejorando «preciablemente sus co¬ 
nocimientos mecánicos, por lo me¬ 
nos en sus aspectos más sencillos 
y elementales. De todos modos, 
emos indicarle dos textos que 
ayudarán en / sus aficiones: 
'Manual del Automóvil", de M. 


Arias Paz y "Motores a Explo¬ 
sión”, del ingeniero Amoldo Lu- 
cius. 

PURGAS Y ABLANDES 

Aprovechando la oportunidad 
para contar en su revista con la 
acertada sección para consultas de 
los lectores , ¡os que firmamos la 
presente, poseedores de una ca¬ 
mioneta Commer Rural y un Vori 
T aunus M 12, modelo 19 52, solici¬ 
tamos a usted nos conteste estas 
preguntas: 

1) Deseamos saber si beneficia, 
o por el contrario perjudica, efec¬ 
tuar "purgas" periódicas a un mo¬ 
tor, con productos adecuados, pro¬ 
porcionados por acreditados fabri¬ 
cantes de lubricantes. 

2) El dueño del Ford Taunus 
tuvo que efectuar un ajuste total 
del motor de su coche (bielas, 
bancadas, cigüeñal , etc.). Desearía 
saber si el “ ablandamiento " del 
motor en los primeros kilómetros 
debe hacerse a una velocidad nuís 
que moderada (aproximadamente 
40 ó 4 5 km/hora) o, por el con¬ 


trario, se debe hacer a una marcha 
“normal" sin excederse de límites 
que la propia prudencia aconseja 
(tnás o menos 60 km /hora). 

E. Correa Prieto, 
J. Besio Giordano 
Florida (Uruguay) 

1) Por supuesto que estas “pur¬ 
gas" no pueden dañar un motor 
nuevo o ajustado sino beneficiarlo. 
Sin embargo no conviene purgar 
o lavar un motor muy viejo, por¬ 
que puede ser que los sucedáneos 
que están en suspensión en el acei¬ 
te obturen los caños de lubrica¬ 
ción. En un nvotor lavado periódi¬ 
camente no hay ningún problema 
y es beneficiosa esta práctica. 

2) Depende de la exactitud de 
la mano de obra y la precisión de 
las maquinarias que se emplearon 
en el ajuste. Siendo estos dos fac¬ 
tores buenos, es aconsejable optar 
por la segunda alternativa enun¬ 
ciada por ustedes si tienen dudas 
al respecto, manejen lo más despa¬ 
cio posible, pero usando mucho 
los cambios en cualquier caso. 
Próximamente publicaremos un ar¬ 
ticulo sobre el tema “ablande". 

PLATINOS, AGUA 
Y BOMBA DE AGUA 

Siendo propietario de una cha- 
tita Ihs titee modelo 1955, solicito 
me asesoren sobre: 1*) Tiene algu¬ 


na ventaja el adaptarle doble pla¬ 
tino y dóble bobina (uno para ca- 
Ha bujía) y si la tiene, ¿cuáles son 
las ventajas que recibe el rendi¬ 
miento? 2 V ) Teniendo una capaci¬ 
dad de agua de 8,5 litros, ¿tiene 
ventaja aumentarle esta capacidad 
de agua? Y si tiene ventaja au¬ 
mentarle la capacidad, ¿dónde es 
conveniente, en el panal y o en 
los tanques? Siendo la circulación 
por termosifón , ¿conviene adaptarle 
una bomba de agua que ya viene 
para ser adaptada, pero no por ¡a 
fábrica o para mejor rendimiento 
del motor conviene que sea por el 
sistema original? * 

Edcard H. Pizarro 

La ventaja del juego doble del 
platino y bobina reside principal¬ 
mente en el hecho de permitir una 
regulación más exacta y facilitar 
un control más estricto del sistema 
de encendido. En cuanto al rendi¬ 
miento, la ventaja obtenible es in¬ 
significante. 2 V ) La ventaja es in¬ 
dudable, ya que aumenta la capa¬ 
cidad de refrigeración. Como la mo¬ 
dificación del radiador es nvuy cos¬ 
tosa, recomendamos trabajar sobre 
el receptáculo de carga del mismo. 
3 9 ) La colocación de una bomba 
de agua, operación que no ofrece 
ninguna complicación con las va¬ 
riadas adaptaciones y equipos que 
se encuentran en plaza, es suma¬ 
mente recomendable, dado que 
fuerza la circulación de agua en 
todo momento. 
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NOTICIERO 


ARGENTINO 


T ouring club en 

TV. — Medio año de pre¬ 
sentación ininterrumpida ha 
Cumplido el programa televisa¬ 
do por canal 9 con el patrocini > 
del Touring Club Argentino. 
Dedicados al automovilismo, y 
animados por Miguel Sánchez, 
estos programas — lanzados ai 
aire los domingos a las 15.30 y 
en una extensión de 15 minu¬ 
tos— abarcan interesantes temas 
de turisirto, deporte automovi¬ 
lístico, y reportajes filmados, 
que han merecido la interesada 
atención de los aficionados. 

P L AUTO PROPIO. - La 

conquista del auto propio es 
una tendencia muy pronuncia¬ 
da de los argentinos. Este in¬ 
terés hace que el automóvil 
constituya una de las mejores 
atracciones para acercarse al pú¬ 
blico. Recientemente el Salón 
Internacional de la Rural, y po¬ 
co después la Exposición del 
sesquicentenario, incluyeron en 
su reclamo el sorteo de automó¬ 
viles. Ahora ‘'Noticias Gráficas" 
inició su propio concurso: un 
DKW, último modelo, cero ki¬ 
lómetro, que se sortea entre los 
lectores. Sin duda, el auto pro¬ 
pio es la gran tentación. 

¥ NFORME IKA. - Industrias 
** Kaiser Argentina ha dado a 
conocer una información seña¬ 
lando que el 31 de diciembre 
último se cumplió la primera 
mitad del ejercicio en curso. En 
seis meses la cartera de opera¬ 
ciones creció de 193 a 996 mi¬ 
llones de pesos, mientras que 
los beneficios netos —que eran 
de 917 mil pesos al 30 de ju¬ 
nio— ascendieron a la suma de 
16.204.588 pesos a fines del 
año 1960. En el informe tri¬ 
mestral se señala, asimismo, que 
en el período julio - setiembre 
hubjo juna utilidad neta de 
5.174.529 con un promedio 
mensual de 1.724.840 pesos y 
que en el períodb octubre-di¬ 
ciembre la utilidad neta de 
11.030.059 pesos, con un pro¬ 
medio mensual de 3.676.680 
pesos. La producción aumentó, 


con respecto a igual periodo del 
ejercicio anterior, de 7.732 uni¬ 
dades a 9.433 y, además, esa 
producción se ha volcado en 
mucha mayor medida a la de 
vehículos de pasajeros. 

A utomotores en la 

ARGENTINA. - En el 
decenio transcurrido desde 1920 
hasta 1930,1a cantidad de auto¬ 
motores en circulación en nues¬ 
tro país se elevó de 48.000 uni¬ 
dades a 436.000, cantidad que 
experimentó las siguientes va¬ 
riantes en los años anteriores: 
bajó a 322.000 en 1933 y, con 
incrementos donstarwes, ascen¬ 
dió a 465.000 en 1944. Decli¬ 
nó a 435.000 en 1946, retornó 
luego a la orientación anterior, 
alcanzando el tope de 639.000 
en 1952, para disminuir a 
620.000 en 1954, y volver a 
subir, a través de sucesivds acre¬ 
centamientos, a 870.000 en 
1958. 

Estos datos provienen de una 
investigación que sobre la evo¬ 
lución y desarrollo del mercado 
automotor en la Argentina pu¬ 
blicó la Oficina de Estudios de 
Fiat para la Colaboración Eco- 
noneca Internacional, trabajo 
en el cual se especifica que la 
cifra alcanzada en 1958 signifi¬ 
có un incremento del 50 % con 
respecto a la de 1948. 

La compilación ha sido he¬ 
cha discriminando los automo¬ 
tores en vehículos para trans¬ 
porte <ic pasajeros y en vehícu¬ 
los para transporte de carga, 
acerca de cuyo abastecimiento 
se expresa que ocurrió hasta el 
año 1953 medíame Ja importa¬ 
ción, exclusivamente, ya que el 
país no contaba entonces con 
ninguna planta dedicada a tal 
manufactura. 'Las fábricas insa¬ 
ladas antes de esa fecha, dice, 
prácticamente no tuvieron ma¬ 
yar trascendencia y sólo en 1957 
la industria nacional hizo un 
significativo aporte al parque 
automotor." 

De los 870.000 en circula¬ 
ción en 1958, 529 correspon¬ 
den a automotores destinados al 


y vehículos menores. Los 341 
mil restantes se refieren a los 
del transporte de cargas, in¬ 
cluyendo acomplados y semiaco- 
plados, que en el año menciona¬ 
do configuraron 30.000. 

r^ IEN MIL UNIDADES. - 
^ El 17 de febrero pasado 
Industrias Kaiser Argentina 
lanzó desde su línea de monta¬ 
je en la planta productora de 
Córdoba, 'la unidad número 
100.000. El acto con que se ce¬ 
lebró el acontecimiento, fue 
presidido por el Sr. James Mac 
Cloud, presidente de la firma. 
Un automóvil modelo Bergan¬ 
tín fue sorteado entre el perso¬ 
nal de Ika en esa oportunidad. 

M aquinarias para 

VIALIDAD. - El señor 
Lowell Ycrcx, presidente de 
Equimac S. A. f anunció en con¬ 
ferencia de prensa que esta com¬ 
pañía —20 años de actuación en 
el país en trabajos de vialidad— 
se propone contribuir con la ma¬ 
quinaria más moderna v espe¬ 
cializada para las obras de gran 
mognitud que requiere el terri¬ 
torio argentino. 

Con ese objeto ha sido des¬ 
embarcada una línea completa 
de motoniveladoras y aplanado 
ras Huber Warco, con un costo 
de 15 millones de pesos distri¬ 
buidos en 8 máquinas. 

Las autoridades de Vialidad 
Nacional y los organismos pro¬ 
vinciales que tienen importantes 
planes para dotar al país de una 
red caminera que asegure el pro¬ 
greso nacional han sido invita- 
d¿:<- a demostraciones especiales 

¥71AJERO. — Con destino a 
* Alemania viajó el señor Sal¬ 
vador De Cario, presidente de 
Mctáhnecánica SACI, fabrican 
te en nuestro país del De Car¬ 
io 700 (con licencia de Bayeris 
che Motores Werkc -BMW- , 
de Muenchen). Con relación •» 
este viaje se ha anuncimlo qm 
luego de las ampliaciones llrva 
das a cabo en Jn planta Jom 
C. Paz (Pcin. de Bueno Aln 

transporte 


equipos para el desarrollo del 
programa que la firma se ha im¬ 
puesto, el director general de la 
BMW, señor Ernest Kaempfer 
ha manifestado en forma oficial 
que es intención de la fábrica 
alemana asociáis*? a Meta l mecá- 
nicn ¡vira \i formación de una 
BMW \jcgentio?. con vistas a un 
más amplio futuro de produc- 
ción. _ 

A ros de pistón. - ei 

desarrollo de las actividades 
industriales subsidiarias del au¬ 
tomotor continúa recibiendo 
constantes impulsos. Arosa SA1C 
provista de moderna maquina¬ 
ria y los elementos necesarios pa¬ 
ro el incremento de la produc¬ 
ción, ha inaugurado en 4a local» 
dad de Martínez Peía, de Bue¬ 
nos Ares) una importante plan¬ 
ta industrial, estimada una de las 
más importantes de Sudamcrica. 

G ENERAL MOTORS. - La 
planta local de General Mo¬ 
tors Argentina superó los cálcu¬ 
los previstos de producción de 
vehículos comerciales Chevrolet 
y Bedford, según un informe 
presentado por una empresa al 
secretario de Industria y Mine¬ 
ría, doctor Carlos Juni. Sobn* 
una estimación de 10.750 ve¬ 
hículo*, prodújfcrf>n / 11.056. 
Prosigue activamente la tarea de 
construcción de la planta de mo¬ 
tores que se simará en el parti¬ 
do de San Martín, y se han fir¬ 
mado contratos de construcción 
con 21 firmas locales. 

La empresa pidió que el go¬ 
bierno considerase cinco puntos: 

1** Reducción de recargos so¬ 
bre importación de materias pri¬ 
mas. 2 V Desdichos aduaneros 
más expeditivos; V* Que el P. E. 
continúe e-.loi/ándosc para lo- 
gnu cefcrivo cumplimiento de 
U de, po n iones del decreto 
JWM vinie cuín ación de fábri- 
n«. «!• o« 11 «iiii4Mores; 4 V Elimina- 
I io|i ile ir . jigos sobre !a impor- 
in imii ale m.iquinas-herramien- 
lm, *»" Mrilitiüs para posibilitar 
«fiid I** lubricantes nacionales 
hils programas a las ne¬ 
je) mercado. 
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HOJA DE RUTA 

BUENOS AIRES - SAN LUIS - MENDOZA 

Cuarto entrego de la serie de mapas preparados por nuestro equipo técnico 
y que PARABRISAS presenta o sus lectores paro difundir entre los auto¬ 
movilistas el conocimiento de las posibilidades turísticos de nuestro país. 


en nuestro próximo número: 

AMPLIA NOTA TURISTICA DE LA GRAN SERIE 
Parabrisas Hacia los Paisajes Argentinos 
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"ú innovación de reemplazar ese examen practico 
(para el otorgamiento del registro de conductor) por una 
declaración jurada, donde el interesado manifieste sus 
conocimientos en el manejo y conducción del vehículo, 
y de las disposiciones alie regulan el tránsito en gene¬ 
ral en la ciudad, no debe causar preocupación, dado 
que en otro orden de cosas relacionadas con el des- 
envolvimiento de la vida ciudadana, el requisito de la 
declaración jurada se presta para trámites u obliga¬ 
ciones de mucha mayor importancia y trascendencia 
/■««I Cíttltl/p rMístro de conductor de vehículos. 


(Palabras del concejal señor Ernesto 
Rey. en la sesión ordinaria del 28 de ju- 
lio de 1960 del II Concejo Deliberante 
de la Ciudad de Buenos Aires.) 
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La Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires está estudiando 
la reforma de la reglamentación para el otorgamiento de la» licencia 
de conductor. 

Es de esperar que se hag^ un amplio debate publico que permita 
a los técnicos, entendidos e instituciones del automotor, opinar 
exhaustivamente sobre el problema. 

Parabrisas, en principio, como todos los que tienen mentalidad 
abierta, está siempre en pro de reducir los trámites y limitar la 
burocracia. Pero en este coso opinamos que si de reforma se debe 
hablar, debe ser para simplificar trámites y aumentar exigencias 
sobre capacidad y condiciones. 

Ver todos, los dias de examen una cola interminable de automo¬ 
vilistas esperar durante horas por su turno, no es agradable. Asistir 
a un examen es menos agradable todavía y hace pensar de inmediato 
en la gran responsabilidad que pesa sobre los que están otorgando 
los registros en forma excesivamente liberal. 

Pero éste no es exactamente el tema de este editorial. Lo que 
lucremos es señalar una actitud mental que reputamos como tre¬ 
mendamente perniciosa y que ha sido expresada por el concejal 
Ernesto Bey en la sesión del Concejo Deliberante del 28 de julio 
pasado. Son las palabras que figuran en el comienzo de estas pá¬ 
ginas. 

Rechazamos en forma terminante el concepto allí expresado. No 
concebimos cómo puede asimilarse la declaración jurada que se da 
—por ejemplo— en una planilla de impuesto a los réditos con la 
que permitiría obtener el registro de conductor. 

En el ejemplo citado se trata de cosas concretas. El declarante 
puede perjurar y, al hacerlo, se coloca abiertamente como infractor 
a la ley en un caso que pueda ser investigado, probado y —lógica¬ 
mente— condenado. 

En el caso del que jura saber manejar, las cosas son completamente 
distintas. En primer término, el declarante no jura nada en este 
caso. A lo más, está emitiendo una opinión sobre sí mismo y esa 
opinión puede ser equivocada, aun de buena fe. Si no sabiendo 
manejar, mintiera, no habría forma posible de comprobar esa men¬ 
tira. El hombre tomado en falta seguirá insistiendo en que sabe 
manejar. ¿Y quién podría demostrarle lo contrario? ¿Con quién se 


en manos de un hombre, merece algo más que la peyorativa califi¬ 
cación de "simple" que se le otorga equivocadamente. 

Por lo tanto, la cuestión no es preguntar al interesado si sabe , 
sino la de obligarlo a demostrar que sabe. 

Y hacerlo de un modo eficaz y científico. Comenzando por la 
reglamentación del aprendizaje y terminando por un examen, lo 
suficientemente estricto como para que se pueda evaluar claramente 
la real capacidad de quienes se presentan. 

Las calles argentinas están bastantes embarulladas en este pre¬ 
sente y han de estarlo más en un futuro muy cercano. La opinión 
que aquí criticamos no es más que una contribución a acentuar 
los nuiles actuales. Por lo menos hasta tanto no se llegue a una 
mutación humana como consecuencia de la cual los hombres nazcan 
sabiendo ya conducir. 

Hay profunda preocupación por este problema. La informa¬ 
ción que llega ahora al público na motivado una pronta reacción 
y ya son muchas las cartas que nos han llegado reclamando cui¬ 
dado, previsión y amplio debate sobre lo que se piensa hacer. Y 
es justo que así ocurra. Ningún automovilista que tenga un po¬ 
co de sentido de solidaridad social podrá ignorar ihasta qué extre¬ 
mos pueden llegar los problemas de la calle el día en que entren 
a complicar las cosas los nuevos conductores puestos detrás de 
un volante al amparo de la "piedra libre" que se les quiere ofre¬ 
cer con incauta generosidad. 

Creemos que ésta es la hora de comenzar bien una buena ta¬ 
rea. Los hombres del volante tienen que ejercer el derecho de 
petición ante las autoridades a través de sus organizaciones re¬ 
presentativas. Estas deberán intervenir haciendo pesar la docu¬ 
mentación y la versación, fruto de largos años de experiencia viva. 
La piensa misma, a través de todas sus múltiples expresiones, debe¬ 
rá comenzar a esclarecer el problema. Para aue lo que se haga 
sea el resultado de una verdadera y profunda compulsa de los 
factores en juego. 

Creemos que hay que empezar a opinar sobre el tema. Digamos, 
al comenzar, que el concepto que discutimos debería ser rectificado. 
Si así no fuera tendríamos que hacernos a la pesimista idea de que 
estamos en tiempo malo y con tendencia a empeorar. 

EL DIRECTOR 









lo mediría para poner de relieve su incapacidad? ¿Con Fangio o 
con el novato que anda por la calle titubeando y que tiene la suerte 
de que los demás, con mayor capacidad, lo salven a cada metro de 
un desastre? 

Y los resultados que podría dar un juramento falso o errado 
son distintos también. El uue perjura en la declaración de réditos 
causa un perjuicio principalmente material, subsanable o castigahle 
por los medios que la ley determina. El que perjure sobre su ca¬ 
pacidad de conductor puede causar daños que nada ni nadie podrá 
reparar jamás. Vidas humanas perdidas y murilaciones causadas 
por irresponsabilidad no se pagan con dinero y ni aún con el castigo 
físico del causante. 

Por fin, tenemos que decir que estimamos importantes y tras¬ 
cendentes muchas actividades que se resuelven por la vía de la 
declaración jurada. Pero, en disidencia con el señor Rev, creemos 
que un documento que pone la seguridad propia y la de terceros 
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Interior de lo planta de automóviles Fiot# en Caseros, Prov. de Buenos Aires. 
Se observan unidades 1100 y, más atrás, 600, en curso de preparación pa¬ 
ro lo entrego a compradores. 


Lo Ford Argentino está representada en el mercado argentino con vehículos 
comercióles < F-100 y F-600), viéndose aguí un momento del armado del 

diferencial sobre el chossis. 



Las radicaciones que han sido aprobadas son las siguientes: 


RADICACIONES APROBADAS HASTA EL DIA 2 DE MARZO 1960 EN LAS 5 CATEGORIAS DE AUTOMOTORES 

CATEGORIA A 

CATEGORIA B 

CATEGORIA C 

CATEGORIA D 

| CATEGORIA E 

1. Dwberg (B 611 0) 

.. 2. Ford (F100-F600) 

3. Fevrt y Bassct <0100-0400) 

4. (General Motors (8edford J6 y 
Chevrolet 3000) 

5. Mercedes Benx <L 312) 

6. Dinfla (Rastrojero Diesel) 

7. Kálser (Jeeps, estancieras y ca¬ 
mionetas) 

8. Siam Di Telia (Camiones livianos 
de 5 Ton.) 

9. Fiat Someca <0M Tlgrotto) 

10. Goliath Nansa (Gollath Express) 

11. Ind. Aut. Santa Fe (Frontal) 

12. Autoar (Camiones) 

1. Citroen <2 CV> 

2. Meulmecinica (De Cario) 

3. Los Cedros (Melnfcel) 

4. Fuldamobil (Fuldamobll 59) 

5. 0. Marimón (Fiva) 

6. Dinarg ID 200) 

7. IPAM (Avioneta) 

8. Panambi (Messerschmidt) 

9. Fíat Someca (600) 

10. Alcre (Alcre 500) 

11. Alcre (Alcre 700) 

12. Autocar (NSU Prlio) 

(Clslta'ia Arg. todavía en trámite) 

1. Dinborg (Isabella) 
l. IAFA (Peugeot) 

3. ITA (Zunder) 

Dinfia (Graciela) 

5. Kálser (Dauphlne) 

6. Slam DI Telia (Riley A009) 

7. Fiat Someca (1100) 

3. Goliath Hansa (Hansa 1100) 

7. Ind. Aut. Santa Fe (DKW 2 y 4 
puertas) 

1. Kálser (X 60) 

2. Fiat Someca (2100) 

1. Kálser (Carabela) 

Total: 12 

Total: 12 

Total: 9 

retal: 2 

Total; l 
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Total general: 36 
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(*) En esta columna no se repiten las marcas que ya se han 
registrado en una categoría anterior. O sea: 24 marcas fabricarán 
42 modelos de autovehícuios, por un total de 985.084 autovehícu- 
los durante los próximos 5 años. 

l odo esto se traduce en las siguientes necesidades de divisas 
pata la importación de las partes que durante esre período todavía 
no se fabricarán en nuestro país. 


Categoría 1959/1960 1961 1962 1963 1964 Total 


36 24 42 165.440 157.590 180 809 208 165 233.080 945.064 


A. 

. 97 633.221 

84.010.567 

78.316.466 

80.155,550 

77.068.130 

417.183.934 

B .. 

8.525.052 

10.977.59J, 

11.037.637 

8.264.126 

4.548.050 

43.352.462 

C... 

19.075.405 

21.385.729 

19.399.578 

17.505.150 

10.519.810 

87.885.672 

D. .. f 

1 293.600 

1.731.135 

1.263.835 

971.805 

922.140 

6.182.519 

E.._. 

2.541.182 

229.758 

226.801 

102.216 

102.218 

3.202.177 


129.068-460 

118.334.790 

110.244.317 

106.998.849 

93.160348 

557.806 764 


Tal vez lo más moderno, actualmente, de los fábricas argentinas es la 
Concord, Fábrica Argentino de Tractores Fiat y Someca, en Ferreyru, Córdoba. 


Las radicaciones fueron concedidas contra ciertos comprom 
de producción anual, que resultan de la siguiente planilla: 
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Cantidad total de unidades comprometidas Total 
por cada afa general 




(♦) 

invutni, w 

vehículos 

1960 

1961 

1962 

1963 

- ac ios 

1964 Safas 

A 

12 

12 

17 

97.663 

72.855 

80.660 

90.685 

95.610 437.473 

B . 

12 

9 

12 

20.415 

30.300 

42.000 

52.000 

64.600 209.315 

C. 

9 

3 

10 

29.323 

39.995 

43.655 

90.710 

57.800 221.527 

D... 

2 

0 

2 

9.839 

12.650 

12.700 

13.020 

13.320 61.569 

E.. 

1 

0 

1 

8.200 

1.750 

1.750 

1.750 

1.750 15.200 


El valor de esta producción, si fuera totalmente importada, su¬ 
peraría los U$S. Por lo tanto, el establecimiento de estas indus¬ 
trias en el país producirán un ahorro en divisas del orden de los 
2.000 millones de dólares, permitiendo además abastecer al país 
de casi un millón de autovehícuios, que de otTa manera nunca 
habrían podido rejuvenecer a nuestro vetusto parque automotor. 

¿QUE SE HA HECHO HASTA AHORA? 

La producción nacional de automotores de las firmas con plan 
aprobado, durante los primeros 10 meses del año 1959, por cate¬ 
goría. es la siguiente, comparada con las cantidades comprometidas: 























I exornen minucioso de los diversos elementos que se armón en un auto- 
ehículo (aquí, probando un elástico poro los Fonh comercióles), aseguro 
un eficaz funcionamiento del vehículo uno vez en la calle. 



Producción 1959/1%0 Producción 1959/1960 


„ . Real liada durante Estimada por Comprometida 

Categoría |01 12 meses con el durante los 

10 meses ritmo de los 

primeros 10 meses primeros 12 meses 


Diferencia 
por on 
alio 


+ % 
— % 


A. 

48.667 

58.400 

97 663 

— 59,80 

B.. 

7.197 

B.636 

20.415 

— 42,30 

C. 

5.934 

7.120 

25.323 

— 28,12 

D. 

3.199 

3.839 

9.839 

— 39,02 

E ... 

2.296 

2.758 

8.200 

— 33.63 



80.753 

165.440 

47,66 


Déficit previsto: 

84.687 

— 




165.440 

165 440 



La producción más retrasada corresponde a los vehículos de 
la categoría A, que era la de mayor cantidad y empeño. 

Aunque alguna fábrica haya respetado o superado las cifras 
prometidas, en su conjunto no se han alcanzado en este primer 
año los objetivos propuestos. No era fácil, ni honestamente se 
podía pretenderlo. 

Lo importante es ver si durante el segundo año y los siguientes 
los compromisos serán respetados, evidenciándose de esta manera la 
capacidad organizativa de las empresas y la seriedad de sus propó¬ 
sitos iniciales. Las noticias que nos están llegando hacen prever 
que la producción será, seguramente superior a la prometida. 


¿QUE SIGNIFICAN TODOS ESTOS DATOS? 

De acuerdo con un estudio reciente, se calcula que el nu¬ 
mero total de vehículos que circulaban en 1958 en nuestro país 
era de 870.000. La progresión ha sido la siguiente: 

1920 43.000 

1930 436.000 

1933 322.000 

1944 465.000 

1946 435.000 
1952 639.000 

1954 620.000 
19 58 870 .000 

De los 870.000 automotores, 529.000 corresponden a los des¬ 
tinados al transporte de pasajeros y vehículos menores y 341.000 
a automotores destinados al transporte de carga, incluyendo aco¬ 
plados y semiacoplados. 

Se calcula que a principios de 1959 estaban en circulación, 
aproximadamente, 950.000 automotores. Por lo tamo, la produc¬ 
ción comprometida por los fabricantes, cuyos planes de producción 
y radicaciones hayan sido aprobados, durante los próximos 5 años 
(985.084 unidades), significa la exacta duplicación del número 
de automotores. A esta cantidad, producida en el país, debe agre¬ 
garse la que se importará, y que tampoco es indiferente. 

De esta manera no es imprudente predecir que de los 950.000 
automotores existentes a comienzos de 1959, superaremos a fin 
de 1964 los 2 millones de vehículos en circulación. 

Esto significa muchas cosas y trae muchos problemas. 

En primer lugar, veremos cómo el automóvil contribuirá a lle¬ 
var los conocimientos y productos de la civilización hasta los rin¬ 
cones menos accesibles óc nuestro país; cómo permitirá la más 
rápida y frecuente comunicación entre los varios centros; cómo 
realizará el transporte rápido y económico entre centros de pro¬ 
ducción y de consumo y nuestro hermoso país al alcance de todos. 

Pero ños obligará, en primerísimo lugar, a construir muchas 
buenas y cómodas carreteras; a superar ríos y montañas por medio 
de puentes y túneles; a ordenar el tránsito en las grandes ciuda 
des, conectándolas por medio de cómodos caminos a los centros 
suburbanos y fabriles; organizar nuestro turismo, que en la actu- 
lídad prácticamente no existe; y finalmente, a educar a automo¬ 
vilistas, conductores, peatones, enseñándoles la posibilidad y con¬ 
veniencia de "una "coexistencia pacífica”. 

El plan ya está en marcha. Es deber de todos, fabricantes, auto¬ 
ridades y ciudadanos, apoyar a nuestra industria automotriz, que 
permitirá acercar a todos los argentinos para el bien de todos. 



La adquisición y puesta en funcionamiento de máquinos herramientos poro Sopleteodo interior de las corrocerios en Di Telia. Estas fotos podran dar 
formar uno fábrica completo, represento un problemo económico de nodo 0 lector una ideo aproximado de la magnitud de los procesos involucrados 

fácil solución. en la construcción de un outo. Yo nos explayaremos sobre el tema. 


16 - PARAttMSAS 


http://lasrevistasdemauro.wordpress.com 









ALCOHOL 


TABACO 


LOS TRES LOCOS DEL MUNDO 


E L amor, el alcohol y el tabaco constituyen una trinidad mis¬ 
teriosa. Son casi tres personas en una. Es una trinidad co¬ 
nocida por todos los que aman la exaltación y el placer. 
Marilyn Monroe aludió a ella en una frase famosa. Le preguntaron 
por sus tres mayores preferencias, y respondió: “Un whisky antes 
y un cigarrillo después... M Pero el amor, el alcohol y el tabaco 
son monstruos de dos cabezas: una sonriente, seductora y alegre; 
la otra, sombría y amenazante. En la medida en que el hombre 
puede controlar su destino, depende de él que la sonrisa no se 
trueque en mueca dolorosa. 

E) hombre aferrado al volante de un coche no vive “con los 
pies en la tierra ; más que los mortales que se desplazan lenta¬ 
mente (Sobre el suelo, puede ser traicionado por un gesto, por un 
descuido, por una falta de previsión. La trágica incidencia de) 
amor, el alcohol y el tabaco en los accidentes automovilísticos, 
es un hecho de comprobación corriente. Puede llamárselos, con 
palabras de Jacinto Grau, “los tres locos del mundo”. Pero hay 
que hacerles un proceso justo, para delimitar responsabilidades. 
Como garantía de imparcialidad contamos con los datos de la 
ciencia médica y los resultados de la investigación estadística. 

PRONTUARIO DEL ALCOHOL 


Antes de presentar la acusación en el aspecto estrictamente au¬ 
tomovilístico, que ha sidb objeto de estudios especiales, será bueno 
conocer los antecedentes del acusado, o sea sus efectos de orden 
general. El prontuario de) alcohol puede hallaijse en el Tratado 
de Fisiología del profesor Houssay, nág. 83. Expuestos en forma 
sumaria, los efectos fisiológicos del aleono! que más nos interesan 
son los siguientes: 


1. Produce aceleración cardíaca y vasodi la ración periférica, lo cual 
favorece la pérdida de calor. 

2. Su acción sobre el sistema nervioso es análoga a la de la anoxia 
lalta de oxígeno), cuyos efectos agrava. Los reflejos disminu¬ 
yen el tiempo de reacción sensorial se alarga, y empeora la 
coordinación neuromuscular. Afecta la visión y puede provocar 
diplopía (visión doble) y alucinaciones auditivas. 

3. Desde el punto de vista psicológico, los efectos del alcohol se 
traducen en un progresivo debilitamiento del autodominio y 


de la critica, con olvido de preocupaciones o dolores, sensación 
de bienestar y cmocionalidad exagerada y sin controj. 

[So es difícil extraer de esta enumeración algunas conclusiones 
relativas a nuestro tema. El manejo del volante exige concentra¬ 
ción, sentido autocrítico, rapidez y adecuación de los movimientos, 
lo que implica reacción sensorial rápida y buertla coordinación 
motriz. Basta pensar que a la velocidad de 10 kra. por hora el 
coche recorre 28 metros por segundo, para apreciar las implica¬ 
ciones prácticas de Jos datos contenidos en el “prontuario' del 
alcohol. En el instante en que el conductor advierte un peligro 
a 50 metros de distancia, le ouedan menos de dos segundos para 
evitar el desastre. La menor falla en la coordinación neuromuscular 
puede precipitar lo irremediable. No hay tiempo para analizar la 
situación,' exclamar “¡AH!” y proceder. No es posible acomodarse 
los antemos para ver mejor de qué se trata. Todas estas licen¬ 
cias pueden significar una inesperada citó con la muerte. 

DELICIAS Y TRAVESURAS DEL “TRAGÜITO" 

¿Los efectos enumerados sólo se producen cuando se ingieren 
cantidades considerables cfc alcohol? Es importante responder ade¬ 
cuadamente a esta pregunta, porque existe la idea de que un 
traguito no sólo no trae inconvenientes, sino que, por el con¬ 
trario, entona” v da mayor seguridad. El profesor Houssay afirma 
textualmente: Aun en pequeñas dosis, el alcohol produce efectos 
que dependen de su concentración en Ja sangre y del acostum- 
bramiento previo. En general, actúa como narcótico paralizante. 
Con respecto a la sensación de seguridad, leemos que "los errores 
aumentan aunque el sujeto crea lo contrario , especialmente en 
pruebas que exigen atención y memoria”. 

La creencia en las virtudes del "traguito” se halla tan genera¬ 
lizada, que d doctor Leonardo Gfoldberg, del Instituto Carolino 
de Suecia, realizó una investigación especial dirigida a establecer 
los efectos del uso moderado del alcohol en la conducción auto¬ 
movilística. Diremos, por adelantado que sus conclusiones confir- 
man, de manera experimental, la afirmación del doctor Houssay. 
El conductor en estado visible de embriaguez no es el único pe¬ 
ligroso. También el hombre prudente, que sólo ingiere "un tra- 
guito’ antes de conducir, tiene su responsabilidad 
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El doctor Goldbeig comenzó su experiencia tomando el tiempo 
que empleaba un grupo de conductores en cubrir un trayecto 
escogido por sus dificultades, de modo que exigiera habilidad y 
atención. Los “cobayos" de este experimento debían marchar a 
la máxima velocidad posible. Después de varias pruebas en que 
quedó establecido el tiempo empleado por cada conductor sin 
tomar ninguna bebida alcohólica, dividió a los conductores en 
dos grupos. Los del primer grupo ingirieron una cantidad mo¬ 
derada de alcohol, que produce en la sangre una concentración 
de 0,049 %, insuficiente para causar síntomas de embriaguez. 
Los del segundo grupo no tomaron nada. Importa observar, para 
medir el alcance de esta prueba, que en los Estados Unidos la 
existencia en la sangre de una concentración alcohólica inferior a 
0,05 % constituye una prueba legal de ausencia de embriaguez, 
y por lo tanto no es tomada en cuenta en la investigación de 
1» causas de un accidente. Ei doctor Goldberg, sin embargo, com- 
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probó en el prin.er grupo una apreciable disminución de la aten¬ 
ción y de la correspondencia entre la conducta del sujeto y la 
realidad, manifestada en numerosas torpezas no cometidas ante¬ 
riormente, y un aumento del 20% en el'tiempo empleado en 
recorrer el mismo trayecto. Los conductores del segundo grupo, 
en cambio, redujeron el tiempo de marcha en esa misma pro¬ 
porción. La conclusión final es que una dosis moderada de alcohol 
reduce la habilidad del conductor en una medida calculada entre 
el 25 y el 30 %. Comprobó también el doctor Goldberg, en un 
experimento de laboratorio, que pequeñas dosis de alcohol re¬ 
ducen en un 32 % la visión periférica. 

Existe una estadística brasileña, elaborada en 1958, que nos 
ayudará a apreciar adecuadamente la importancia del experimento 
del doctor Goldberg. Según ella, el 60 % de los accidentes ocu¬ 
rridos ese año en todas las carreteras del Brasil son atribuibles 
a “fallas humanas", y el 40 % restante se distribuyó así: peatones, 
6 %; deficiencias en el sistema de señales o imperfecciones del 
camino, 10%; defectos de orden mecánico, 24 %. 

Dentro de ese vasto 60 % de accidentes, ¿cuál es la responsa¬ 
bilidad del alcohol? Faltan daros paro una respuesta exacta, pero 
podemos apostar que es considerable. Según una estadística cana¬ 
diense, basta una concentración alcohólica de apenas 0,03 % 
pafa provocar en el conductor modificaciones peligrosas. De un 
estudio realizado en el Estado de Michigan sobre 17.000 accidentes, 
resultó, para sorpresa de todos, que los bebedores moderados ha¬ 
bían sufrido tres veces más accidentes que los conductores borra¬ 
chos. ¿Y quién, en este planeta sombrío y fatigado, no toma un 
“traguito" para entonar el ánimo y seguir en la brecha? 

PRONTUARIO DEL TABACO 


Un famoso farmacólogo italiano expresó su asombro por el he¬ 
cho de que “una hierba fétida, en menos de tres siglos, haya 
invadido el mundo y creado en el hombre, con una nueva ne¬ 
cesidad, una nueva esclavitud”. Son muchos, inclusive entre los 
fumadores empedernidos, los que suscribirán esta acerba acusación 



al tabaco formulada en 1924 por el doctor A. Benedicenti. Desde 
entonces el humo del tabaco se ha hecho altamente sospechoso de 
provocar el cáncer, lo que cubrió de sobra su ya voluminoso pron¬ 
tuario. Ateniéndones a las comprobaciones seguras, podemos afir¬ 
mar que el humo del tabaco es causa directa o coadyuvante de 
los siguientes trastornos: 

1. Palpitaciones y dolores en la región cardíaca, causados poi; la 
acción de la nicotina sobre las arterias, en especial las coro¬ 
narias. Como es obvio, esta acción implica un. aumentó en las 
posibilidades de infarto. 

2. Dolores o ardores de estómago. El humo actúa aquí de manera 

directa, irritando la mucosa del tubo digestivo, y de manera 
indirecta, a través del sistema nervioso y el aparato circulatorio. 
El resultadó final es la llamada "dispepsia nerviosa de los fuma¬ 
dores.". * 

3. Naúsea;, dolores de cabeza, temblores, torpeza en los movimien¬ 
tos, momentos alternados de excitación y depresión, insomnio 
y disminución de la memoria, síntomas que revelan la acción 
del humo sobre el sistema nervioso central. 

4. Insuficiencia respiratoria, que se expresa en fatiga y desgano 

6 imánente. 

isminución de la agudeza visual. 

LA MUERTE NO ESTA LEJOS 

Como en el caso del alcohol, no es difícil extraer conclusiones 
de interés para el automovilista. La dispepsia nerviosa, por ejem¬ 
plo, no predispone ciertamente a la solución rápida, serena y ade¬ 
cuada de los problemas que plantea la conducción. Dijimos ante¬ 
riormente que, a una velocidad horaria de 100 km., un coche 
recorre 28 metros por segundo. La falta de agudeza visual y la 
fatiga que resulta ae la insuficiencia respiratoria son todo lo con¬ 
trario db lo que se requiere para actuar de mkmerti correcto (y 
responsable), Aun a velocidades menores, pueden condlucir a la 
catástrofe. Un conductor que marcha a 50 km. por hora recorre 


“AMOR, AMOR, AMOR...” 

Con esta triple invocación comienza un célebre bolero, que 
para mayor redundancia se titula "Amor". La invocación del 
bolero posee toda la sugestión romántica contenido en una 
palabra que encierra, como un cofre mágico, promesas de ter¬ 
nura y de dicha. La nuestra, en cambio, es una advertencia: 
evite que termine en tragedia la ilusión de un momento. 

1. No maneje con uno sola mano. El coche requiere toda su 
capacidad de maniobra. 

2. Domine su tendencia a mirar demasiado hacia su compañera. 
El camino necesita atención permanente. 

3. No se ponga excesivamente optimista. Desconfíe de su estado 

de gracia. 

“FUMANDO ESPERO” 

Asi dice la letra de un tango, variante porteña de mucha 
literatura relacionada con los placeres del humo. Hay cierta 
relación entre el amor y el humo, que desdibuja el contorno de 
las cosas y predispone a la ensoñación. Pero como automovilistas, 
nuestra consigna es otra: Aplaquemos al humo, reduzcamos sus 
efectos, si no podemos prescindir de él. 

7. Trate de no fumar mientras conduce. 

2. Si fuma, no lo haga con las ventanillas cerradas, pues el 
humo expelido volverá a sus pulmones. 

3. Use el encendedor con máxima prudencia: las cenizas encen¬ 
didas pueden ser causa de incendio. 

4. Arroje los colillas con cuidado: apáguelos antes y asegúrese 
de que no caiga sobre un coche que viene detras, o sobre 
motociclistas o peatones. 
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14 metros por segundo. Podemos extremar el razonamiento y con¬ 
siderar una velocidad "irrisoria’' de 25 km. por hora. A esa ve¬ 
locidad se recorren 7 metros por segundo, y eae segundo es sufi¬ 
ciente para ser atropellado por un camión que atraviesa una 
lateral, o para atropellar a un imprudente que se interpone en el 
camino, o para ser puesto a prueba por cualquiera de los innume¬ 
rables y a veces fantásticos imprevistos que enriquecen el anee- 
dotario de todlo automovilista. Debe considerarse, ademán, el hecho 
de que el conductor fuma en condiciones especialmente desfavo¬ 
rables, tratándose de un lugar cerrado, de pequeña capacidad, de 
modo que el humo expelido vuelve otra vez a los pulmones del 
conductor, quien absorbe una dosis de nicotina doble o triple de 
la que ingeriría en condiciones corrientes. 

reto la incidencia automovilística del tabaco trasciende el cam¬ 
po de los trastornos orgánicos o neuromotores. Existe un conjunto 
de hechos de apariencia trivial que exigen consideración: son los 
movimientos que debe realizar el conductor para buscar y encen¬ 
der el cigarrillo, para quitárselo de la boca, y, finalmente, gara 
apagar y arrojar la colilla. Cualquiera de estos pequeños movi¬ 
mientos puede, como la pluma que venció la reáfetencia» del ca¬ 
mello en el cuento árabe, ser causa directa o coayuvante de una 
tragedia, pues es obvio que disminuye la capacidad de responder 
a un estímulo imprevisto. Quizá el volante quede sin control 
exactamente un segundo, nada más que un segundo. Pero la 
muerte no está lejos: puede esperarnos a 28, a 14 o a 7 metros 
de distancia, y exactamente dentro de un segundo. 

¿Y EL AMOR? 

¿Y el amor? ¿Nos atreveremos a pedir menos amor, con la 
miuma imparcialidad con que pedimos menos alcohol v menos 
humo? 

¿No afirmó un gran poeta que "quien camina una sola legua 
sin amor se dirige amortajado hacia su propio funeral"? ¿No hay 
una canción que pid'e "Amor, amor y más amor"? ¿Tendremos 
suficiente coraje para someter las acciones de Venus al frío rigor 
de la estadística? Calma, calma. No existen estudios especiales 
dedicado : a dilucidar la influencia del amor en la conducción de 
automotores. El caso del hombre que conduce con una sola mano', 
pues tiene la otra sobre el hombro de su compañera, no quiere 
ciertamente una investigación particular. El coche puede reclamar 


en cualquier momento esa mano que el amor le sustrae; puede 
exigir que los ojos del conductor, dirigidos hacia un lado con de¬ 
lectación imprudente, se ocupen también de lo que pasa en la 
carretera. Todo esto es más que obvio, si tal cosa es posible. Nadie 
pregunta si el amor tiene una influencia negativa en la habilidad 
del hombre aferrado al volante, pues ni siquiera existe la seguridad 
de que esté aferrado al volante. Sería tan suprefiluo como inves¬ 
tigar si las alas tienen algo que ver con el vuelo dle la mariposa. 
El prontuario del amor es universalmente conocido, y no es ne- 
costijno recurrir a la fisiologtai de Housfcay para descubrir sus 
efectos. Seamos sinceros: ¿En qué tanto por ciento se reduce la 
eficacia de un conductor que recibe una caricia perturbadora? 
En un tanto por ciento incalculable, pero evidentemente peligroso. 
Si el uso moderado de alcohol afecta la visión periférica en un 
32 %, ¿qué decir del homjbre que está "ciego de amor"? Nos 
atrevemos a afirmar, sin recurrir a la ciencia, que * los estados 
amorosos producen en el automovilista una merma de la atención 
y, sobre todo, del autodominio, con pérdida sensible de la coordi¬ 
nación neuromuscular en lo que se refiere al automóvil. 

El conductor que, metido en el dulce juego, tenga que apre¬ 
ciar y responder a la charla de ila grácil compañera, no estará 
mucho mejor que el que dispone de una sola mano para el vo¬ 
lante. Esa fracción de minuto en que el pensamiento se separa de 
la ruta para dejarse llevar por una emoción tan especial, pesa 
en su contra y aumenta la posibilidad de una desgraciada even¬ 
tualidad. Ese momento fugaz en que sus ojos se vuelvfen para en¬ 
contrarse con otros ojos, puede ser el momento elegidlo por el 
destino. 

Todo esto es malo. Ma’lo para el conductor, malo para su acom¬ 
pañante, malo para los otros inocentes que andan por el camino. 

Por eso, cuando se maneja, sería mejor evitar abandonos, des¬ 
cuidos y distracciones. Lo razonable es dejar todo eso para mo¬ 
mentos más apropiados. 

En resumen, y sin moraleja, podemos decir que cada uno puede 
adoptar con "los tres locos del mundo" la actitud! que más le 
guste. Pero teniendo en cuenta que, cuando se maneja, el alcohol 
deberá ser proscripto sin apelación, el amor pospuesto para la 
ocasión propicia, el tabaco disminuido hasta el mínimo posible. 

Si usted conduce atendiendo a estas reglas, tendrá lufegb más 
tiempo para dedicar a "los tres locos del mundo". 
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Cuídelo Ud. mismo 


Por Juan Roguattj 




S I usted es previsor, no espere a que las cosas tomen un color cas¬ 
taño oscuro antes de ir a ver al médico. Cuando ese dolorcito 
que se le manifestó días antes se niega a desaparecer, es tiempo 
de tomar el teléfono y pedir hora para una consulta. 

Eso que hacemos con "nuestro motor” también debemos hacerlo con 
el de nuestro automóvil. Un día usted pisará el acelerador para ade¬ 
lantarse a un colectivo, y notará una falta de reacción. Dirá: "Este 
coche se está poniendo viejo". Tal vez, pero también es posible que 
no sea vejez, sino un cansancio temporario que puede solucionarse 
inyectándolo nuevas vitaminas al sistema de encendido. Los sínto¬ 
mas de ese cansancio en el coche se llaman: falta de pique, falta de 
velocidad, pereza para arrancar (especialmente en mañanas frías) y 
mucho consumo de nafta. 

Claro está, ese síndrome puede representar diversas enfermedades. 
Entre el condensador defectuoso que cuesta pocos pesos, y el ajusta 
general que cuesta varios miles, hay una gama grande de posibili¬ 
dades. Pero... el servicio de auxilio vial que mantienen las dos 
grandes entidades automovilísticas de Gran Bretaña; el Automobile 
Association y el Royal Automobile Club, llevan estadísticas que nos 
dicen que la mayor proporción de sus auxilios son en socorro de ve¬ 
hículos detenidos por fallas en el sistema del encendido. 

Teniendo un poco de "saber cómo", no os difícil poner a punto 
los beneficios brindados por una tarde de "do it yourself", tanto en 
el orden de seguridad como en el económico —un coche con su en¬ 
cendido fuera de punto no solamente gasta nafta, sino que frecuente¬ 
mente el mal funcionamiento de un elemento daña los restantes (con¬ 
densador defectuoso arruina platinos; regulador de voltaje mal ajus¬ 
tado estropea dínamo, etc.). 

Ante todo, ¿cuánto hace que le hizo algo al encendido? ¿Más de 
un año? ¿O hace más de un año que compró el coche en cero kiló¬ 
metros? Entonces sugerimos que primero levante el capot y se fije 
en e! estado de los cables de alta tensión. Si están gastados o muy 
embebidos en aceite, habrá que comprar un juego nuevo. Y después 
de bajar el capot salga a comprar (aparte de los cables si es nece- 
sano) un juego de buifas y un rollo de cinta aisladora. Prácticamente 
ahí terminó su gasto; las bujías son caras, pero todo lo demás es ma¬ 
no de obra, y como esa parte la hace usted... 

Si el coche tiene menos de 10.000 kilómetros desde la ultima pues¬ 
ta a punto, bastará un cepillo bien duro y un poco de nafta o sol- 

pa x ra ,! ,m P iar las existentes, sin necesidad de comprar 

nuevas. La limpieza es, de todas formas, la Palabra máair, „ Lu 


lo que se refiere a la mecánica del automóvil. 

Empezamos, entonces, con el capot levantado y un par de horas 
libres por delante. Lo primero: limpie todos los elementos que se 
van a tocar (bujías y distribuidor) y limpie también los alrededores, 
para evitar que caiga tierra o grasa dentro de los agujeros de bujía 
y en cualquier otro sitio donde la suciedad sea un convidado de pie¬ 
dra. A continuación, marque los cables de bujía. En la fig. 4 ilus¬ 
tramos el "modus operandi" más indicado; marque un trocí to de 
venda adhesiva y envuélvalo en el cable. Esto es sumamente impor¬ 
tante en cualquier caso, pero es imprescindible si usted tiene un 
coche grande con motor V8; resulta que en los motores de cuatro 
cilindros el^ orden del encendido ts siempre 1 3-4-2 (excepto en el 
l ord "baby", en el cual es 1-2-4-3), y en el seis cilindros, en el cual 
es 1-5-3-6-2-4, pero en lo que se refiere a los V8, hay muchas maneras 
de combinar el encendido..., y de cualquier forma será mucho más 
fácil para usted reponer los cables si están marcados. Si también saca el 
cable del distribuidor, márquelo también de ese lado. Si la tapa del 
distribuidor no viene marcada con las salidas para cada cilindro in¬ 
dividual, márquelas también, de forma que no se borre durante el 
manipuleo (fig. N 9 4). 

Ahora llegó el momento de quitar las bujías. ¿Cuándo hay que 
cambiarlas? Los fabricantes norteamericanos siempre recomiendan 10.000 
millas, que viene a ser 16.000 kilómetros; las bujías gastadas rinden 
menos y gastan más nafta. Depende del tipo de utilización, de lo bien 
o mal que esté el resto del motor, y de la velocidad con que se con¬ 
duzca habitualmente; hay muchos que sacan las bujías después de 
20.000 kilómetros y las encuentran aún nuevas. Pero en ese sentido 
no se engañe; si las bujías no están bien, le irán arruinando todo el 
sistema de encendido en general. De todos ipodos, un motor de gran 
cilindrada y pocas revoluciones gastará menos las bujías que otro pe¬ 
queño que por su poca potencia sea siempre llevado a elevado régimen. 

Entre las fotos que muestran distintos estados de bujía (fig 3) la 
que corresponde a la más gastada ha sido obtenida después de tan 
sólo 12.000 kilómetros de uso intenso en un motor pequeño. En un 
coche con motor grande, no se habría registrado el mismo desgaste, 
que se debe a la llamada "erosión", es decir, que el chisporroteo con¬ 
tinuo va "quemando”, por así decirlo, los electrodos. 

Cuando usted compre bujías nuevas, lógicamente tendrá que com¬ 
prar de la marca y tipo que corresponda a su modelo de coche; si 
no consigue de la misma marca, existen tablas de equivalencia —to¬ 
dos los talleres la tienen— en las cuales se indican los tipos correspon¬ 
dientes en otras marcas. Con las bujías nuevas en la mano, controle 


Fig. 2. Bujía quemada por «I uso excesivo o alta 

temperatura. 


Fig. 3. Bujía empastada de aceite sucio y 
de carbón. 


Fig. 1. Bujía usado normalmente 
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k luz entre electrodos con una sonda, ajustándola «¡valor que ca 
rresponda a su automóvil según el manual. El hecho de que 
sea nueva no quiere decir que la luz de electrodos sea puesta cxacu- 
mente al valor que corresponde a su coche, porque distintos fabrican 
tes recomiendan distintas separaciones. La fig. 8 indica la °P«*Ción 
de control. La sonda debe deslizarse con una leve fricción; si entra 
sin resistencia. la separación en muy grande; si se pega , es muy 

P TÍTbuiías usadas pero aún en buen estado se limpian con un ce¬ 
pillo de alambre v bastante nafta o solvente, luego se les pasa ,a 
sonda y se ajusta la luz, doblando el electrodo lateral acercándolo o 
alejándolo del electrodo central. Luego se vuelve a cocearlos en su 
sitio, a efectos de evitar que caiga basura en los cilindros. La bujía 
debe apretarse firmemente, pero no haciendo fuerza extraordinaria; 
basta enroscar hasta que la rosca ‘‘frene", después darle un t.roncito 
más con la llave. Si se aprieta demasiado, existe e peligro de dañar 
la rosca, especialmente en tapas de cihndros de aluminio. 

Las conexiones de cables de bocina al distribuidor, del distribui¬ 
dor a las bujías, etc, son, muchas veces, ladronas de tensión eléctrica. 
Los contactos son de metal, generalmente latón, que tiene el detecto 
de oxidarse, recubriéndose con una capa verdosa, típica de instalacio¬ 
nes eléctricas del automóvil. Hsta capa verdosa, nacida de una com- 
ponenda entre los vapores de nafta y aceite, la humedad y el paso 
de corriente, opone una muy elevada resistencia a la electricidad; va¬ 
le decir, es un excelente aislador, pero justamente no queremos un 
aislador aquí donde debemos facilitar en lo posible el paso de la 



Pig. 4. Formo do morcar los coblo* con cinto oiiladora blanco «obre la que 

puede escribirle. 


orricnte. Cuando el equipo eléctrico tiene que vencer esa res.stcnua, 

- recarga completamente y trabaja en forma anormal. Por ejemplo, 
uando se trata de poner en marcha el motor frecuentemente ocu- 
rirá que, estando el motor de arranque drenando severamente la ba- 
*ría, la corriente que queda no será suficiente para sobreponerse a Ja 
esitoncia eléctrica de los depósitos sucedáneos; entonces el coche no 
mineará. Los terminales de los cables se limpian con papel de hja 
ino, lo mismo que sus enchufes y vainas, que pueden limpiarse ha¬ 
cendó un rollito de papel de lija, con la lija para afuera. I amb.én 
íeben observarse los cables para verificar que no tengan rajaduras 
n su material exterior de ablación; en caso afirmativo, cambie los 
cables, cortándolos de la misma medida y poniéndoles terminales nuevos. 

Donde también son fatídicas las rajaduras, es en la tapa del dis- 
ribuidor (ver fig. 7), que se controlará cuando se limpie esta pie¬ 
za y el rotor correspondiente. Cuando v hay una rajadura en la tapa, 
ía chispa salta entre los bordes de la rajadura en ve zde ir al ci¬ 
lindra correspondiente, causando rateos y pérdidas de potencia, no 
siempre inmediatamente perceptibles en un motor de ocho cilindros. 
Cualquier mínimo defecto en la tapa del distribuidor hará aconseja¬ 
ble, cuando no imprescindible, su reparación. La limpieza en sí de 
tapa y rotor se hace con un trapo, pasándole un poco de lija a los 
contactas si están sucios; en cambio, si están gastados, convendrá 
campjarlos, porque, de lo contrario, gastan corriente inútilmente. 

Llegamos, por fin, a los platinos. Esta es la parte más delicada del 
encendido, y su regulación ‘ correcta e ^fundamental pera la buena mar¬ 
cha de todo el sistema. Si el distribuidor está en posición muy accesible 
y los platinos se ven “picados”, convendrá repasarlos suavemente, no 
con papel de lija sino con una lima fina, limpiándolos después. Si el 
distribuidor es accesible, se puede regular la luz cuando lo» platinos 



estén abiertos, midiendo con la sonda y regulándolos hasta lo que indica 
d manual de fábrica. En los pocos motores que no tienen el distribuidor 
accesible, la regulación de platinos puede ser un problema; usted verá 
si puede trabajar cómodamente; de lo contrario tendrá que ir a un taller 
de la marca para que le hagan el trabajo. Condensador y bobina rara vez 
dan que hacer. 

Generalmente, o funcionan, o están quemados, sin términos medios; 
si no hay chispa en la bujía a pesar de que la corriente llega a la bobina, 
ésta está quemada; si, en cambio, la chispa es débil en las bujías, y 
fuerte en los platinos, el condensador anda mal y hay que cambiarlo. 
De todos modos, cuando esto ocurre, no anda el auto, o sea que no se 
encuadra dentro de nuestro teína en este momento. 

Terminada la limpieza, se vuelven a conectar los cables según los nú¬ 
meros marcados, se controla todo bien. i y a otra cosa! 

CUANDO EL MOTOR LE SACA LA LENGUA... 

Volvemos a hacer una analogía médica para ilustrar lo que queremos 
decir. Un buen médico clínico puede llegar a interesantes determinacio¬ 
nes sobre el estado general de un paciente, pidiéndole ^que le muestre 
la lengua. También nosotros podemos mirar 'la lengua” del motor, en 
este caso la bujía, porque la bujía es el centro neurálgico del motor de 
explosión, y todas sus anormalidades de funcionamiento se reflejan 

sobre ella. . . . , 

La bujía de la fig. 1 ha trabajado bastante, pero en condiciones de 

trabajo aceptables. Los electrodos indican desgaste, pero éste es razo¬ 
nable y parejo, pudiehdo compensarse acercándolos a la distancia orim- 
nal y verificando con la sonda. El aislador presenta un tono tostado, 
libre de incrustaciones; esto significa carburación buensi y motor sano 
que no quema aceite. Además, dice que la bujía es la del.tipo correcto 

para el motor. , , 

La fig. 2 nos muestra una bujía sumamente gastada y quemada por 

uso intenso, aparte de que no es del tipo que corresponde. Ocurre que 


J 



Fig. 5. Control y limpieza de los contactos de los cables de alta tensión 





Fig. 7. Control de la luz entre electrodos de la bujía. 

mándose.las bujías, tarde o temprano por la misma causa se quemarán 
también las válvulas. 

Si en cambio la bujía es demasiado fría para el motor, esta circuns¬ 
tancia se observará cuando la base o culote presente señales de exce¬ 
sivo carbón y otras sustancias que no se alcanzan a quemar. 

Finalmente, tenemos en la figura 3 el caso de una bujía empasta¬ 
da y sucia con depósitos de aceite y carbón. El caso Ilustrado es grave 
e indica un motor que se ensucia por exceso de aceite que pasa por 
encima de los aros (motor gastado y que exige cambio de aros o ajuste 
general). Como remedio momentáneo, se puede probar usando bujías 
más calientes, que quemen los depósitos oleosos, pero esto no es más 
que un paliativo, y el cambio de aros —o ajuste, en caso extremo— no 
podrá demorarse mucho. En un motor nuevo nunca se engrasará una 
bujía de esa forma, salvo que ocurra en un solo Cilindro, en cuyo caso 
habrá que sospechar un aro roto; pero si presenta síntomas de ensucia¬ 
miento sin llegar a ser tan graves como ilustra la figura, quiere decii 
que la bujía es muy fría y conviene reemplazar por un grado térmico 
más caliente. 

¿Y las bujías "especiales’ ? De éstas hay dos tipos: las fabricadas por 
las casas serias, que también fabrican bujías normales, y las fabricadas 
por los presuntos milagreros. Estos últimos siempre prometen más po¬ 
tencia, más economía y más pique. . ., y cuando la limosna es grande. ¿. 
Lo único que puede hacer una bujía es encender la mezcla aire-nafta. 
Si lo hace correctamente, es inútil pedirle nada más. Una bujía no 
puede ser una piedra filosofal ni una varita mágica. Cumple su come 
tido como lo cumple cualquier bujía que venga de una fábrica respon¬ 
sables siempre que su grado térmico sea el correspondiente. 

Después están las bujías verdaderamente "especiales", con electro¬ 
dos de platino, tres electrodos de masa, etc.; pero éstas son para moto¬ 
res de carrera, y no vale la pena usarlas en motores corrientes, que no 
necesitan bujías tan finas y caras. 


Fig. 6. Control y limpieza de la tapa y rotor del distribuidor. 

su máquina, caminando siempre muy fuerte. En este caso, corresponde 
poner bujías más frías de las que dice el fabricante, ya que sus recomen¬ 
daciones estén, lógicamente, estblecidas sobre la base de un uso normal. 
(Con el mismo criterio, en un motor de alto rendimiento que se use a 
baja velocidad, convendrá una bujía más caliente que la que sugiere la 
fábrica. Claro está que no es muy frecuente que uno de alto rendi¬ 
miento o de tipo deportivo sea utilizado despacio.) 

También la bujía puede quemarse, mostrando un tono grisáceo o 
blancuzco, por mezcla incorrecta de carburador (muy pobre), y esto 
debe sugerir una revisión de carburador, porque si empiezan que- 


La bujía quemada indica una situación peligrosa, pues se corre el 
riesgo de que se quemen las válvulas también, necesitándose un trabajo 
y un gasto grandes para reparar. El caso opuesto, es decir, de bujía de¬ 
masiado fría para el motor, se pone de manifiesto por los depósitos de 
carbón y otras substancias que no alcanzan a ser quemadas. 

Y, por fin, se tiene en la fig. 9 el caso típijeo de la bujía '‘empastada” 
de aceite y depósitos de carbón. El caso ilustrado es sumamente grave, 
de un motor que funciona mal por el exceso de aceite que pasa por enci¬ 
ma del pistón, debido al desgaste de los aros, pero pueden producirse casos 
similares, aun, cuando no tan graves. El remedio momentáneo es poner 
bujías más calientes o con prolongaciones de protección que impidan 
el paso del aceite hasta los electrodos, pero lo que hay que hacer 
es, lógicamente, cambiar aros. 

Una última palabra sobre las bujías llamadas especiales. Estas son 
de dos tipos: las fabricadas por las casas serias, que también fabrican 
las normales, y las fabricadas por los milagreros. Estas últimas prometen 
generalmente más pique, más potencia, más economía, y lo único que 
puede recomendarse es desconfiar. Lo único que puede hacer una bujía 
es encender la mezcla de aire y nafta, y esto lo hacen perfectamente 
todas las que vienen de las grandes fábricas; es ingenuo creer que una de 
estas grandes fábricas no fabrique una bujía mejor si fuera posible, 
ganándole de mano a la competencia o al pequeño fabricante. Los 
tipos especiales mencionados, como por ejemplo las de tres electrodos 
de masa, electrodos de platino, etc., sirven para casos especiales, moto- 


Cuando se sacan las bujías que han funcionado por un tiempo en 
un motor, no hay que mezclarlas y limpiarlas en seguida, sino que 
es muy importante observarlas en el orden en que están colocadas, pues 
su aspecto dice mucho acerca del funcionamiento del motor. En las 
figuras 6, 7, 8 y 9 se muestran los cuatro estados típicos de una bujía. 

La fig. 6 muestra una bujía nueva, la que obviamente* es limpia; el 
aislador tiene el mismo aspecto dentro y fuera, y los electrodos no pre¬ 
sentan desgaste. 

La fig. 7 presenta una bujía que ha trabajado bastante en condi¬ 
ciones correctas de funcionamiento: los electrodos presentan un des¬ 
gaste tolerable y que puede compensarse acercándolos hasta la dis¬ 
tancia especificada para ese motor, y el aislador del electrodo central 
presenta un color tostado, libre de incrustaciones; eso significa que In 
carburación es buena y la temperatura de la bujía es correcta, además 
de que el motor no quema aceite. 

La fig. 8 muestra una bujía sumamente gastada y “auemada" por 
el exceso de temperatura; esto ocurre cuando el grado térmico o, más 
simplemente, el tipo de bujía, no corresponde al motor. Cada tipo de 
bujía tiene una temperatura de funcionamiento particular; por eso se 
dice que hay bujías irías” y otras “calientes”. En el caso de la figura, 
para ese motor habría que elegir un tipo de bujía más frío, aun si ése 
no fuera el recomendado por el fabricante del motor, porque el uso más 
intenso a que se somete al vehículo produce un recalentamiento. 

Pero ocurre otra cosa también: es posible que las bujías se quemen 
debido a una mezcla demasiado escasa de nafta, y entonces hay que 
revisar el carburador y hacerlo regular correctamente. 
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AUTO-LITE 
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PR ATI-VAZQUEZ IGLESIAS S. A. firma argentina, puede repetir -como los viejos 
criollos- al hacerse presente, ¡con su licencia, amigo! Las licencias que se nos han 
otorgado para cada uno de los productos que fabricamos, corresponden a las mar¬ 
cas creadas por los más grandes establecimientos del mundo en cada especialización. 
De alli la calidad y la técnica, tan buenas como las mejores extranjeras, utilizadas 

en nuestra producción CQN ^ L|CENC|AS 

THE ELECTRIC AUTOUTE Co. - Toledo, OHIO. EE. UU. bujías para todo tipo de mo¬ 
tores: marca 

FIRESTONE STEEL PRODUCTS Co., Akron, OHIO, EE.UU. ruedas y llantas: marca 

* 

JOHNS-MANVILLE CORPORATION NEW YORK, NEW YORK, EE. UU. cintas de fre¬ 
nos y forros de embrague: marca 


P.V.I 


AUTO-LITE 


PRATI 


THE BENDIX CORPORATION - SOUTH BEND, Indiana, EE.UU. platos de frenos 
para automotores. 



PRATI -VAZQUEZ IGLESIAS 

SOCIEDAD ANONIMA 
BERNARDINO RIVADAVIA 4402 - LANUS OESTE 













26 - PARABRISAS 


http://lasrevistasdemauro.wordpress.com 


La foto que encabeza esta nota es el 
dramático testimonio gráfico de un 
accidente automovilístico, captado por el 
fotógrafo de parabrisas 
el 10 de enero del corriente año, en 
Moreno, provincia de Rítenos Aires; unos 
segundos antes de que se impresionara 
la placa, un Borgward había chocado 
contra un ómnibus “lujaneto”, 
lesionándose el chófer del auto partícular, 
y poco después el joven de los 
pantalones manchados de sangre caía 
desvanecido . Los que acudieron en 
su auxilio comenzaron a preguntarse 
qué hacer .. . 


Accidentes similares suceden todos los 
días, y también con frecuencia ocurre que 
el herido reciba los primeros auxilios sin 
hallarse en condiciones de advertir a los 
que lo socorren sobre algunas circunstan¬ 
cias especiales de su salud y constitución. 
De tal manera, ese auxilio, aun prestado 
con rapidez y buena voluntad, puede a la 
postre resultar de graves consecuencias pa¬ 
ra el accidentado. 

Si el muchacho que aparece en la foto 
hubiese sido diabético, y se le hubiese ad¬ 
ministrado suero glucosado, su vida habría 
corrido serio peligro. El suero glucosado cons¬ 
tituye, efectivamente, uno ae los recursos 
más efectivos para procurar la rehabilita- 








ción de una persona que ha sufrido trau¬ 
matismos o se ha anemizado por intensa 
hemorragia. Empero, como en definitiva 
no es sino una solución acuosa de azúcar, 
su administración provocaría a un diabético 
una reacción que podría serle fatal, pues 
entraría inmediatamente en estado de co¬ 
ma al destruirse el equilibrio del azocar 
eh su torrente sanguíneo y en sus tejidos. 

Otras personas suelen ser extremadamen¬ 
te sensibles ante ciertos medicamentos, ta¬ 
les como penicilina, novocaína, sulfamidas, 
etc. La incorporación de algunas de estas 
substancias a su organismo les acarrea gra¬ 
ves desórdenes, que en determinadas cir¬ 
cunstancias pueden llegar a ser fatales. Ima¬ 
ginemos lo que ocurriría a un automovilis¬ 
ta que, padeciendo esa intolerancia, su¬ 
friera un accidente y perdiera el conoci¬ 
miento. Los que acudieran en su socorro, 
incluso el servicio médico, ignorantes de 
la reacción adversa que seguirá, adminis¬ 
trarían al accidentado un medicamento pa¬ 
ra él vedado. Inmediatamente se presenta¬ 
rían los síntomas típicos de la alergia al 
mismo: urticaria, localizada o generaliza¬ 
da; hinchazón de párpados, tumefacción 
de los órganos respiratorios; sensación de 
asfixia. En los casos más graves se produ¬ 
cen descensos bruscos de la presión arte¬ 
rial, pérdida del conocimiento y, finalmente, 
síncopes que pueden resultar fatales. Uno 
de los recursos de urgencia para esos ca¬ 
sos manda colocar unas gotas de adrenalina 
bajo la lengua del paciente para lograr su 
reincorporación. 

Otros accidentados sufren graves trau¬ 
matismos, y sus heridas pueden estar bas¬ 
tante tiempo en contacto con la suciedad 
del suelo o de las piezas metálicas que se 
han incrustado en su cuerpo. En esos ca¬ 
sos es norma general la administración de 
suero antitetánico para evitar ulteriores 
complicaciones. Sin embargo, la aplicación 
de tal medicación requiere cierta pruden¬ 
cio: el médico debe saber si en alguna oca¬ 


sión anterior se le inyectó a su paciente 
suero antiofídico, antidiftérico o antitetá¬ 
nico, pues la repetición de la dosis en de¬ 
terminadas circunstancias es susceptible 
de provocar contingencias por lo menos 
desagradables, y en algunos casos, graves. 

Con mayor frecuencia aún, una trans¬ 
fusión de sangre constituye el único recur¬ 
so que puede salvar la vida de un. acciden¬ 
tado, -en caso de intensa hemorragia. Casi 
siempre el éxito está cifrado en la rapidez 
con que pueda llevarse a cabo la opera¬ 
ción. Es fácil comprender entonces cuán 
importante ei el inmediato conocimiento 
del tipo de sangre que corre por las venas 
de la víctima, a fin de aplicarle sin dila¬ 
ción la que corresponde. En la actualidad, 
especialmente desde el fin de la segunda 
guerra mundial, la transfusión dejó ae ser 
vista como un recurso heroico para trans- 
fo v marse en la más importante de las te¬ 
rapéuticas de urgencia. 

Para los automovilistas, en especial, su 
práctica es una salvaguardia irremplazaole: 
una publicación especializada calcula que 
el 45 % de las transfusiones que se lle¬ 
van a cabo en Francia se efectúan con ca¬ 
rácter de urgencia en las víctimas de acci¬ 
dentes automovilísticos. 

La transfusión de sangre no se hace so¬ 
lamente para compensar la anemia por he¬ 
morragia, sino también para neutralizar los 
efectos del “shock” traumático, traducido 
en desórdenes de circulación que se corri¬ 
gen mediante una transfusión masiva. 

En algunos países europeos se ha consi¬ 
derado la posibilidad de establecer la obli¬ 
gatoriedad de la tarjeta de identificación 
sanguínea, en la que conste el grupo san¬ 
guíneo, el factor Rhésus (RH), y la apti¬ 
tud del portador para actuar como dador 
de sangre. 

Todbs las circunstancias mencionadas, 
y muchas similares, deben ser conocidas 
por aquellos a quienes el destino pondrá 
en presencia de un accidentado. Es ¡mpo- 


CARTILLA SANITARIA INDIVIDUAL 


NOMBRE 


DIRECCION 


TELEFONO 


Fecho de nacimiento 


Identificación sanguíneo 

Grupo: . 

Factor RH: 


ALERGIA A MEDICAMENTOS 
Penicilina Sulfamida 

Otros Otros 

antibióticos: medicamentos: 


SUEROS Y VACUNAS Fechos de oplic 

Antivoriólica. .de 19... 

Antidiftérica.do 19... 

Antitetánica.!.de 19... 

Antipolio.de 19... 

Antigangrena.de 19... 

Antiofídica...de 19... 

Otros inoculaciones:.... 

.do 19... 

,.de 19... 

.•..de 19... 

.de 19... 

.do 19... 

.de 19... 


OTROS DATOS 



sible para éste saber si se hallará entonces 
en condiciones de prevenir a quienes lo so¬ 
corren sobre algún detalle importante de 
su salud. Por lo tanto, la seguridad per¬ 
sonal aconseja ádoptar un medio que sir¬ 
va de orientación a los que en una circuns¬ 
tancia fortuita deban prestar el auxilio. 

Ese medio ha sido puesto ya en prácti¬ 
ca en varios países, y su adopción, reco¬ 
mendada por clubes automovilísticos y has¬ 
ta por organismos oficiales del tránsito. Se 
trata de un documento al que se ha llama¬ 
do “Cartilla sanitaria del automovilista 1 ' o 
“Cartilla individual sanitaria". En ella cons¬ 
tan datos similares a éstos: 

a) Grupo sanguíneo al que pertenece 
con todos sus detalles y características. 

b) Si experimenta intolerancia hacia al¬ 
gún tipo de medicamento. 

c) Si se le han administrado sueros, de 
qué tipo, y la fecha de su aplicación. 

d) Si padece diabetes. 

e) Cualquier otra información que im- 

E rescindiblemente deba ser conocida por 
>s que le presten asistencia en caso de 
accidente. 

El siempre e individual sentido común 
es suficiente para comprender la importan¬ 
cia de la iniciativa apuntada, especialmen¬ 
te si se medita un instante en el insigni¬ 
ficante esfuerzo que exige su cumplimien¬ 
to y se lo compara con la irascendencia 

3 ue puede adquirir en un futuro que puc- 
e ser mañana mismo. 

En verdad, deberían llevar su “Cartilla 
sanitaria" todos aquellos que viajen con 
frecuencia, así conductores como pasaje¬ 
ros. Resulta un complemento indispensa¬ 
ble para la seguridad personal, y su inclu¬ 
sión en la cartera portadocumentos debe lle¬ 
gar a ser tan imperativa como la de la cédu¬ 
la de identidad y la licencia de conductor. 

Es un documento de simple factura, que 
todos están en condiciones de preparar por 
sí mismos, V que por imperio de las cir¬ 
cunstancias puede llegar a convertirse en 
el factor determinante de la salvación de 
una vida: la suyo propia, lector automo¬ 
vilista. 
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POCAS ACADEMIAS 
ENSEÑANZA PRECARIA 
EXAMEN DEFICIENTE 
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COMO SE OBTIENE 
EL REGISTRO 
DE CONDUCTOR 











D E acuerdo con los cálculos realizados sobre la base de la pro 
ducción programada por la industria automovilística nacional 
para este año 1961, más de 150.000 coches nuevos se habrán 
incorporado antes de diciembre a nuestras calles y caminos. Adc- 
más, hay que pensar que sólo un número reducidísimo de los coches 
actuales será desarmado, razón por la cual corresponde sumar lo que 
vendrá a lo que ya está circulando y creando este tránsito que, para 
muchos, es el más endemoniado del mundo. 

Los extranjeros que nos visitan se preguntan extrañados cómo se 
arregla el conductor porteño para no chocar, por ejemplo, a cada tres 
minutos o su equivalente de diez cuadras. Entonces uno les habla del 
golpe de vista, de la capacidad de hallarle la solución acertada a un 
problema en una fracción de segundo y concluye por darles la sensa¬ 
ción, en gran medida correcta, de que todo, en materia de tránsito, 
es una suerte de improvisación que sale bien porque Dios es grande. 

Ahora bien, esas decenas de millares de coches nuevos significan una 
legión de nuevos conductores de los cuales dependerá, en cierta medida, 
que al terminar este año 1961 el tránsito haya empeorado, lo cual es 
una triste perspectiva, o haya mejorado. Pero esto a su vez depende 
de la forma en que el nuevo conductor haya aprendido a conducirse. 
De que se hay» hecho carne en él, desde el primer momento, el salu¬ 
dable hábito de ajustarse a las disposiciones del Código de Tránsito. 
Que no se acostumbre a saltarse a la "torera”, y en beneficio propio 
exclusivamente, algunas disposiciones que defienden derechos de los 
demás, que alguna vez también serán los suyos. 

Pero eso tiene que aprenderlo desde sus primeros pasos, o más pro¬ 
piamente dicho, desde sus primeras vueltas como conductor. 

Una persona que lleva años manejando corre el riesgo de contagiarle, 
posiblemente sin pensarlo, sus malos hábitos. Pero por lo general, quien 
tiene un coche no tiene tiempo para dedicarse a la enseñanza de sus 
familiares o amigos y éstos deben recurrir a las academias de chóferes, 
donde se les enseño desde poner el coche en marcha, a transitar nor¬ 
malmente y estacionar sin abollarle un guardabarros al que está ade¬ 
lante o al que es halla detrás. 

Por lo general, al aprendiz no lo sacan a circular, pero algunas aca¬ 
demias lo llevan a las calles durante más o menos una semana y cuan¬ 
do ya ha logrado su registro. Entonces es cuando debería enseñársele lo 
que fundamentalmente interesa: respetar el código y los derechos de 
los demás. Y a baquetearse un poco en los problemas “vivos” de la 
conducción. 

LAS ACADEMIAS 

En la Capital Federal y el Gran Buenos Aires, con una población 
conjunta que asciende a más de 4 millones de habitantes, sólo hay 15 
academias de chóferes, una de las cuales funciona desde el año 1915. 
Muchas de ellas utilizan coches antiguos, que salieron de la fábrica 
allá por el año 1929 en algún caso, y algunas incorporaron, en el trans¬ 
curso del año pasado jeeps de fabricación nacional. 

Hay, además, otra razón que justifica el uso de las unidades “vete¬ 
ranas” y esa razón es su peso. Para que el aprendiz rinda un examen 
con una máquina que cstó en el punto medio entre los distintos coches 
y camiones que se hallan en circulación, se le exige que rinda su prue¬ 
ba definitiva con un coche que no pese menos de 1.300 kilos si va a 
obtener el registro para carga profesional. Puede aprender, si quiere y 
lo tiene, con un Isard, pero debe rendir el examen con un coche gran¬ 
de y pesado. 

I Varías escuelas de chóferes están incorporando a sus flotas de vehícu¬ 

los coches chicos o compactos, tales como los Renault Dauphinc y los 
Siam Di Telia. 

Todos estos coches deben ser sometidos a una modificación a fin de 
ajustarlos a las reglamentaciones vigentes. Esta* establecen que todo co¬ 


che usado por una academia de chóferes debe tener un doble juego de 
pedales de manera que en todo momento el instructor tenga también 
pleno dominio de la marcha de la unidad. Y además, debe llevar un 
cartelito que diga “Escuela de Chóferes”, para que los demás lo vean y 
se mantengan a prudente distancia. Por las dudas. 

Algunas academias fijan precios distintos para los cursos que capa¬ 
citan para conducir coches particulares, vehículos de carga o para el 
trabajo profesional. Las diferencias se basan en un mayor número de 
clases (generalmente, de media hora) que se necesitan para completar 
el aprendizaje. Las variaciones van desde los 700 pesos que cobra una 
academia por el curso "particular”, a los 2.200 que cobra otra por el 
curso para el "registro profesional”. 

En algunos casos, las academias cobran una suma determinada por 
diez lecciones de media hora, pero sí al término de ese tiempo el apren¬ 
diz no ha dominado perfectamente el manejo del coche, se le dan las 
lecciones necesarias adicionales hasta que lo logre. Por lo general, las 
academias exigen aproximadamente el 50 % del precio aj iniciar el cur¬ 
so y el resto al promediar el mismo. 

Varias academias no hacen diferencia en el precio de los cursos para 
lograr los registros de las distintas categorías y también se da el caso 
de que el "programa de estudios” de una academia para la obtención 
del registro particular se limite a enseñar a poner, el coche en marcha, 
virar hacia un lado y otro, hacer los cambios de marcha, frenar y ace¬ 
lerar, pero no van más allá de eso. El estacionamiento entre caballetes 
se reserva para los cursos de carga o profesional, que se enseñan sin 
camión, utilizando coches de 1.300 kilos de peso mínimo, también 
en el curso "profesional” se le enseña la ubicación de todas las calles 
de lu Capital. O, por lo menos, de todas las avenidas y vías principales. 

Algunas academias dan turnbién al aprendiz nociones generales sobre 
motores. Es necesario aquí, señalar que tanto en la enseñanza anterior¬ 
mente descripta como en este asunto del motor, la precariedad es real¬ 
mente alarmante. 

¿QUIENES SON LOS PROFESORES? 

De acuerdo con una ampliación de los términos del decreto que re¬ 
glamenta el funcionamiento de las academias de chóferes, para ser ins¬ 
tructor de academias se requiere: a) poseer registro de conductor expe- / 
dido ñor la Municipalidad de la Capital Federal; b) presentar certifica¬ 
do de buena conducta otorgado por la Policía de la Capital y «le buena 
salud extendido por la Asistencia Pública y ambos deben ser renovados 
anualmente; rendir un examen especial ante la Dirección de frémito 
para demostrar las aptitudes necesarias para la enseñanza, pleno domi¬ 
nio del manejo y cabal conocimiento de las ordenanzas y demás disposi¬ 
ciones principales que reglamentan el tránsito; d) no tener registradas 
infracciones de tránsito que demuestren inconducta en el manejo de 
automotores y e) debe tener, como mínimo, 18 años cumplidos de edad. 

Los requisitos son aparentemente satisfactorios. Lo malo es que no 
tiene mucho sentido que el instructor deba saber muchas cosas si ci 
programa de enseñanza no lo obliga a transmitir al alumno esos cono- 

cimientos. 

LOS SEGUROS 

Las academias de chóferes tienen seguros que protege^ a los aprendi¬ 
ces contra cualquier contingencia. Si bien es cierto el instructor debe w 
constantemente ubicado al lado del aprendiz Y con su juego de peda¬ 
les en condiciones de facilitarle el dominio del coche en cualquier mo¬ 
mento, no hay que descartar totalmente la posibilidad de accidentes. 
Teniendo en cuenta esto, la reglamentación respectiva establece que los 
vehículos afectados al uso de las academias de chóferes deben estar ou- 

(Continúa en la ¡Jiitfnd rigultvirc) 
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menos, pero si no, es posible que le den un registro por un plazo de 
diez años. 

Cumplido este trámite, contra la presentación de todos los documen¬ 
tos, le Fijan la fecha para examen, que debe ser dentro de los tres días. 

El examen es un saludable intento para establecer si el aprendiz 
sabe realmente manejar. Si hay tiempo se lo hace cumplir con una se¬ 
rie de pruebas. Pero si hay muchos coches, todo se limita a poner el 
auto en marcha, arrancar y circular normalmente, estacionar sin vol¬ 
tear los caballetes y frenar a una orden. 

Está claro que todo esto es tan precario como la enseñanza misma. 
Es duro decirlo, pero la verdad es que el examen, en demasiadas opor¬ 
tunidades no pasa de una mera formalidad, en la que no se demues¬ 
tra realmente si el aspirante tiene las condiciones cxigibles. 


MORALEJA 


Todo esto cjue hemos dicho es una especie de guía práctica que puc 
da interesar al automovilista, ya que en todas las familias hay alguien 
que desea aprender a conducir. Nosotros consideramos que la academia 
es el mejor camino, ya que evita que un maestro improvisado enseñe 
mal —aunque sepa conducir bien— por falta de un adecuado entrena¬ 
miento para la enseñanza. De ese modo, además, se evita que los pro¬ 
pios vicios —a veces ignorados —se transmitan sutil y malignamente al 
alumno. Pero es necesario decir algo más. 

Lo primero, es señalar que las academias son pocas y, en algún tiem¬ 
po más, no podrán cubrir las necesidades. 

Lo segundo, que la enseñanza es precaria, no ha sido estudiada pa¬ 
ra rendir resultados satisfactorios ni se imparte con la amplitud, inten¬ 
sidad y duración que se requieren. 

Lo tercero, es que el examen es totalmente inadecuado y oficializa 
una capacidad que en muchos casos no corresponde a la realidad. 

En esta materia, las autoridades deben levantar la puntería y mejorar 
las cosas. Los problemas actuales del tránsito son graves y lo serán más 
con el correr de los meses. Y buena parte de estos problemas se deben 
a la escasa preparación —técnica y civil— de los conductores improvisados. 

Para quienes tienen la obligación de prevenir las cosas señalaríamos 
que aquello de "comenzar por el principio". Y esto sería preocuparse 
para conseguir que quien empuñe un volante haya aprendido —y lo 
demuestre— que sabe bien lo que está haciendo y para que comprenda 
la obligación y responsabilidad que contrae al hacerlo. + 
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hiertos por pólizas contratadas con compañías aseguradoras autorizadas, 
y suscriptas a nombre de las academias, o del propietario del coche, y 
que cubran toda dase de accidentes, lesiones, daños, etc., que puedan 
ocurrir contra terceros (personas o cosas) por paite del alumno. 

Este seguro cubre también al propio aprendiz por cualquier perjuicio 
que sufriera mientras recibe la enseñanza práctica complementaria. El 
seguro no podrá ser, de acuerdo con los términos de la reglamentación 
de 1943, inferior a los 10.000 pesos (suma evidentemente de»ctuali- 
zada). Si se comprueba que el coche en uso no tiene seguro, la prime¬ 
ra vez se lo retiene en depósito durante un mes; la segunda, por tres 
meses y la tercera se le cancela definitivamente la habilitación. 

Y, POR FIN, EL REGISTRO 

' domina el coche lo 
rendir examen con buenas posibili- 
rendir dicho examen. 

todos los documentos ne- 
en la mano, 
la cédula de identidad, dos fo- 
icl mate, de frente, con saco 


Una vez que el aprendiz ha realizado el cursa y 
suficiente como para presentarse a rendir examen - 
dades de éxito, debe presentarse a 

Para obtener el registro le conviene reunir 
cesarios y presentarse a la Dirección de Tránsito con ellos 
Si va a sacar registro particular necesita 
tos de 4 por 4, sobre fondo blanco, en pa 
y corbata (lógicamente, esto rige para los hombres). Debe llevar además 
el certificado de domicilio y un recibo de patente de su coche o una 
autorización del dueño del automotor con el que van a rendir examen y 
además el recibí) de patente. 

Lo último que debe conseguir es el certificado de domicilio, pues 
este documento tiene validez solamente durante 48 horas. Para obte¬ 
nerlo debe ir a la comisaría que corresponde a su domicilio y en la 
oficina de guardia decir que viene a pedir un certificado de domicilio 
para obtener su registro de conductor. Le pedirán algunos datos y prin¬ 
cipalmente su dirección. Al día siguiente, un agente de policía irá a 
su casa y preguntará si usted vive allí. Como alguien le dirá que sí, el 
agente le entregará instantáneamente el certificado de domicilio que 
tiene validez solamente durante dos días. 

El caso de los menores de edad se divide en dos partes. Menores y 
menores emancipados (casados). Los primeros tienen que presentar to¬ 
da la documentación correspondiente a la categoría de registro que va 
a pedir. No pueden tener en ningún caso (por lo menos en lo que res 
pecta a la ciudad de Buenos Aires) menos de 18 años. Deben presen¬ 
tarse ante la Dirección de Tránsito acompañados por su padre, su ma¬ 
dre o sus tutores legales. Los padres deben llevar su libreta de casa¬ 
miento o la partida de nacimiento del menor, y sus propios documentos. 
Los tutores de llevar los documentos probatorios de su tutoría. 

Los menores emancipados, es decir, aquellos que han contraído nup¬ 
cias, v u ^den presentarse de por sí a solicitar el registro, pero además 
deben presentar documentos probatorios de su emancipación. La libreta 
de casamiento, naturalmente. 

Ilay que tener todos estos documentos listos y en la mano (menos el 
certificado de domicilio, por lo dicho) al momento de presentarse a pe¬ 
dir el registro. Con toda esta documentación hay que ir a la Dirección 
de Tránsito de la Municipalidad, en Belgrano 1048 y presentarse en 
la ventanilla 4 donde, previa cola a un promedio de media hora, el 
empleado le recibe los documentos y le pide una serie de datos que 
asienta en una planilla en que van pegadas las dos fotografías. Una 
vez que la planilla está lista se la entregan al postulante que debe ir a 
la caja a pagar los estampillados ($ 300 para el registro de conductor 
particular o ele motos y motonetas y $ 250 para los registros de carga 
y profesionales). Una vez que ha pagado debe ir al gabinete médico 
donde se establece si usted ve y oye lo suficientemente bien como para 
manejar y establecen cuántos años de vigencia pude tener su carnet. 
Si tiene alguna afección visual o auditiva los años de vigencia son 


PEQUEÑA GUIA DE ACADEMIAS DE CONDUCTORES 


N* de 
coches 


Modelo más 
nuevo 


Precios 

m$n 


Profe¬ 

soras 


Horas 


Cursos 


Academias 


Particular 

Carga 

Profesional 


La Veloz 
Lavalle 1946 


Particular 

Carga 

Profesional 


González 
A. Gallardo 431 


cuJiro 


Particular 

Carga 

Profesional 


Particular 

Carga 

Profesional 


Ca dorna 

Campichuelo 1002 


Particular 

Carga 

Profesional 


Lamela 

Díaz Vález 1772 


Particular 

Profesional 


Palermo 

Parque Centenario 


Particular 

Carga 

Profesional 


Particular 

Carga 

Profesional 


Moreno 

Díaz Vélez 5019 


Particular 

Carga 

Profesional 


2.000 

aprox. 


Danny 

P. Centenario 
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TECNICA PUBLICIDAD 



COMPRE LA 

NUEVA 


CALIDAD/ ELEGANCIA Y RENDIMIENTO EN LA MAS MODERNA MOTO ARGENTINA 


EGINA 


y AHORA TAMBIEN EN 100 e.c. 


EQUIPADA CON: 

I.reIH atha 


MOTOR MONOCILINDRICO DE DOS TIEMPOS - DIAMETRO 54 MM. RECORRIDO 54 MM. 
CILINDRADA 123 • COMPRESION 6:1 - 5.200 RPM. - POTENCIA MAXIMA 6,5 HP. - 
CARBURADOR M.B.20.A.- CONSUMO 2 IT. PARA 100 KM. - CAMBIO DE TRES VELO¬ 
CIDADES CON PRESELECTOR Y COMANDO A PEDAL ENCENDIDO VOLANTE MAGNE¬ 
TICO - ILUMINACION Y BOCINA POR BATERIA - BUJIA K.L.G. F.80 - VELOCIMETRO 
Y CUENTA KILOMETROS INCORPORADO - HORQUILLA ANTERIOR TELESCOPICA HI¬ 
DRAULICA - SUSPENSION POSTERIOR CON AMORTIGUADORES HIDRAULICOS - EM¬ 
BRAGUE A DISCOS MULTIPLES METALICOS EN BAÑO DE ACEI1E - FRENOS A EXPAN¬ 
SION SOBRE LAS DOS RUEDAS. DELANTERO ACCIONADO A MANO Y POSTERIOR A 
PEDAL - NEUMATICOS 19x2 '/, ANTERIOR Y POSTERIOR CAPACIDAD DEL TAN¬ 
QUE 15 LITROS - AUTONOMIA 750 KM - VELOCIDAD 92 KM. PESO 90 KG. 


CARACTERISTICAS TECNICAS: 


2 MODELOS 


TURISMO Y 
SUPER SPORT 


SUPER SP0R 

MODELO 496 / 


ZONAS OISPONIBI.ES EN TODO EL PAIS. 


TURISMO y 


ZA/VCLIA Untas, r Cía X A 



41.800 


z 

> 


CAFFERA1A 50, CASEROS, F.C.N.Q.S.M. 


EN FABRICA 



FUEGO Y MA TAFUEGOS 



l coche corre raudamente, cuando un grito crea un momento adicional representará solamente 0,33 % del valor de su auto, 


E l coche corre raudamente, cuando un grito crea un momenco 
de confusión. ¡Fuego! Una frenada brusca. Descenso preci¬ 
pitado de los ocupantes. Hay que atacar el fuego, antes que 
sea tardb. Esto puede suceder en cualquier momento y se impone 
entonces una acción rápida y eficaz. Primero, establecer el lugar 
en que éste se ha producido; en seguida atacarlo convenientemente. 
¡Pronto! ¡El extintor! Y aquí hay que tener en cuenta la ubicación 
de este útil aparatito. Tiene que hallarse al alcance de la mano; 
ponerlo en uso en segundos. Si debe comenzar por quitar la llave 
del baúl, sacar dos valijas colocadas sobre la rueda de auxilio y la 
caja de herramientas para recién llegar al cilindro del extintor, se¬ 
guramente que el siniestro adquirirá proporciones catastróficas. 

¿Dejaría usted su coche parado en el centro de la ruta, con las 
luces apagadas? No. Lo sacaría a la banquina, y las balizbs o los 
faroles encendidos avisarían que su coche se halla allí, para que no 
se lo choquen. Eso es lógico, y lógico es también que tome un se¬ 
guro contra robo e incendio. 

¿Pot qué, entonces, no tener a mano un medio seguro para com¬ 
batir —y vencer rápidamente— a este endiablado enemigo en que 
se transforma el fuego cuando escapa al natural control a que lo 
tiene sometido el hombre? Porque el seguro contra incendio no 
cubre totalmente, en todos los casos, los daños del siniestro. Veamos 
por qué. Si un coche tiene un valor de $ 300.000, se aseguTa en 
$ 200.000, ya sea por ahorrar algo en -la prima, o por la tasación 
que haga la compañía de seguros. En caso de siniestro la compañía 
sólo pagará dos tercios de los daños, puesto que el dueño del auto- 
móvil se ha convertido en autoasegurador de los $ 100.000 de di¬ 
ferencia que hay entre el precio del coche y el monto del seguro. 
Si las pérdidas llegaran a $ 90.000, el damnificado deberá cargar 
con $ 30.000 de los gastos que demande reparar debidamente su 
vehículo. Haga el lector la cuenta con las cifras que correspondan 
a su coche y a su póliza, y verá que, si su coche cuesta, digamos, 
$ 450.000 y un buen extintor $ 1.50Q, el costo de la protección 

32 • PARABRISAS 


¿QUE ES EL FUEGO? 

Esencialmente, el fuego es una reacción química. Cuando ob¬ 
servamos las llamas estamos ante una violenta reacción química. En 
tales reacciones tiene lugar «un cambio o transformación de las sus¬ 
tancias comprendidas en la mínima por otras más simples o más 
estables. 

Una teoría más moderna dice que el fuego es una reacción en 
cadena, con gran desprendimiento de calor, ocasionada por la com¬ 
binación de materia combustible, el oxígeno de la atmósfera y el 
calor. La combinación de un elemento con el oxígeno da lugar a 
la formación de un óxido. La extraordinaria facilidad que tiene el 
oxígeno para combinarse con diversas sustancias es el factor pre¬ 
ponderante en las reacciones donde se produce una combustión. 

El oxígeno es un factor constante de la constitución del aire en 
una proporción aproximada a un quinto de su volumen, por lo cual 
donde existe aire se encuentra el riesgo de fuego. La velocidad de 
combinación del oxígeno influye en el desarrollo de la combustión, 
dependiendo de la mayor o menor cantidad de este elemento —oxí¬ 
geno— y de la subdivisión de 'la materia combustible. Bastará ob¬ 
servar que las masas compactas arden con mayor dificultad, mientras 
en los líquidos no arde la más líquida sino la superficie libTe de 
éstos y pridpalmente los gases desprendidos por elevación de la 
temperatura. El desarrollo qel fuego necesita: 

Oxígeno: No habiendo este elemento no hay fuego, y disminu¬ 
yéndolo, el fuego se extingue gradualmente. El carbón se apaga 
cuando el porcentaje de oxígeno es mengr del 9 %; envolver a una 
persona, cuyos ropas son presas del fuego, con una manta frazada, 
es el medio más práctico para extinguir el fuego en las mismas. 

T emperatnra de inflamación: Toaas las materias inflamables po¬ 
seen una determinada temperatura crítica de inflamación. La ma¬ 
yoría de las materias líquidas o sólidas desprenden gases inflamables 
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antes de alcanzar la temperatura crítica. 

Existencia de materia combustible: Sea la materia en sí misma o 
los gases que se desprenden de ella, son necesarias .para iniciar y 
mantener la combustión. 

CAUSAS DE INCENDIO EN LOS AUTOMOVILES 

Diversas son las causas de incendio en un coche; nos concretare¬ 
mos a señalar las más comunes y en dónde tienen origen. 

Parte eléctrica: Malos aislamientos que originan cortocircuitos. 
Proceda a desconectar la batería. Si no puede desconectar el cable 
incendiado, arránquelo, atacando de inmediato el fuego pero evi¬ 
tando echar agua, ya que ésta no sólo deteriora sino cjue es con¬ 
ductora de la electricidad'. No olvide que una instalación eléctrica 
en buen estado difícilmente causará siniestro, por lo que se impone 
la revisión periódica de la misma. Ataque no sólo el cable causante 
del incendio sino todos los lugares afectados: revestimiento aislante 
de cables, acumulaciones grasosas, guarniciones, tapizados, etc. 

Escapes de combustibles: Una contraexploaón en el carburador 
ocasiona incendio; por ausencia de serenidad casi nadie hace lo que 
se impone, o sea detener la marcha del auto y parar el motor, 
mientras se procede al ataque con el extintor. Continuar la marcha 
en busca de ayuda es sencillamente contraproducente, puesto que 
la bomba envía nafta y el viento aviva el fuego. 

Frenos apretados: Presenciamos hace pocos días el incendio de 
una de las ruedas traseras de un flamante ómnibus que aún no se 
hallaba en servicio. Para suene de su dueño el siniestro fue adver¬ 
tido en una estación de servicio, de la que un obrero partió a la 
carrera con un extintor, reduciendo de inmediato el fuego y apa- 

S ándolo, con lo que impidió lo que pudo ser la destrucción total 
el coche. 

Colillas de cigarrillos, chispas sobre tapizados, etc., pueden ser 
causa de siniestro. Evitaremos entrar en la clasificación de los ries¬ 
gos —ya que no es ésa la finalidad de esta nota—, pasando a ocupar¬ 
nos de los varios tipos de extintores que pueden ser fácilmente ob¬ 
tenidos en plaza. 

TIPOS DE EXTINTORES 

Se sorprenderá el lector si le decimos cuántos tipos de extintores 
—éste es el nombre correcto— so producen en el país. Los hay de 
agua pura; de espuma; a base de tetracloruro de carbono; arena; 
polvo químico seco; bromuro de metilo; cloro bromo metano y de 
anhídrido carbónico puro, comúnmente llamado ga>s carbónico. 




Los de agua funcionan sobre la base de un chorro que actúa 
sobre el fuego. Pasemos a ver cómo son los otros. 

Espuma: Hay dos tipos básicos de espuma, conocidas como espu¬ 
ma química y espuma mecánica o de aire. En la espuma química 
las diminutas burbujas o pompas contienen gas carbónico, formado 
por la mezcla de un ácido y de un álcali que constituyen la carga 
química. Comúnmente se emplea como ácido, el sulfato de alumi¬ 
nio, y como álcali el bicarbonato de sodio. Se incluye en la mezcla 
un agente generador de espuma o "estabilizador''. Las paredes do 
las burbujas de la espuma química contienen hkfróxico de aluminio 
finamente dividido, el cual ayuda a la acción de la espuma. El gas 
que se genera en la mezcla proporciona suficiente presión para la ex¬ 
pulsión de la espuma, como así también para su expansión. La espu¬ 
ma debe poseer una viscosidad para flotar libremente sobre la su¬ 
perficie de líquidos inflamables, adherirse o las superficies sólidas 
y resistir al calor por un tiempo razonable. 

Extintores de soda-ácido: Estos extintores emplean una carga de 
ácido sulfúrico contenido en una botellita suspendida en la parte 
superior y centro del aparato, y una solución de bicarbonato de 
sodio contenida en el cuerpo principal del matafuego. Cuando se 
pone en acción el aparato, invirtienao la posición normal del mis¬ 
mo, se produce la mezcla del ácido y el álcali. 

Hay un tipo de extintor a soda-ácido tipo a percusión, similares 
a los de inversión, con la diferencia de llevar el ácido en una am¬ 
polla hermética de vidrio. 

Polvo químico seco. La extinción por polvo químico seco consis¬ 
te en arrojar sobre el fuego una combinación finamente pulveri¬ 
zada, cuyo principal componente es el bicarbonato de sodio tra¬ 
tado y mezclado para impedir la absorción de humedad que con¬ 
ducirla a la formación ae grumos, disminuyendo la eficiencia y 
causando obstrucciones en el aparato. La extinción se produce 
por la acción del bicarbonato que sofoca la parte que cubre, su 
descomposición origina gas carbónico y cierta absorción de calor. 
El polvo actúa sobre la reacción ígnea .por sofocación, cubriéndola 
e impidiendo su contacto con el oxígeno del aire, .produciendo an¬ 
hídrido carbónico por la composición calórica del bicarbonato y 
los otros productos. 

Tetracloruro de carbono . Es un hidrocarburo halogenado de 

Í ;ran peso especifico, 1,6 y bajo punto dé ebullición -77 V C, por 
o cual se convierte instantáneamente en vapoc gaseoso, cuatro y 
media veces más liviano que el aire. El volumen de vapor gene- 



LOS EXTINTORES QUE SE OFRECEN EN PLAZA 


P«io de Precio al 
la carga público 


Sagina w\, . Fipat. 


Delfín .... 


M • * • 


Drago .... Drago 


Anhídrido carbónico 


i* • • 


Tempestad. Gamberoni y Cía. 


»» M 
n ii 


Hero 


Hcro 


E.G.B. . ... £• Gome* Bustillo 

i! «tu ti t'f t¡ 

Sereno. , . . — 

Apagón.. . — 


Anhídrido carbónico 


Anhídrido carbónico 
Anhídrido carbónico 
Anhídrido carbónico 
Anhídrido carbónico 

Anhídrido carbónico 
Anhídrido carbónico 
Anhídrido carbónico 

Anhídrido carbónico 
Anhídrido carbónico 

Anhídrido carbónico 


Bromuro 

Bromuro 

Bromuro 

Anhídrido 

Anhídrido 


de metilo 
de metilo 
de metilo 
carbónico 
carbónico 


250 gr. 

$ 600.— 

500 gr. 

$ 1.200— 

1000 „ 

„ 1.850— 

2000 „ 

„ 2.500— 

500 gr. 

$ 1.314— 

1000 „ 

„ 1.510— 

125 gr. 

$ 450.— 

250 „ 

„ 542.— 

500 „ 

„ 809— 

1000 „ 

„ 1.270— 

450 gr. 

$ 1.022.— 

1000 „ 

„ 1.180— 

250 „ 

„ 620— 

500 gr. 

$ 1.118— 

1000 „ 

„ 1.547— 

2000 gr. 

$ 1.794- 

400 gr. 

$ 400.— 

770 „ 

„ 780— 

1200 „ 

„ 955— 

250 „ 

„ 492— 

500 „ 

„ 775- 


Duración 

carga 


18 metes 


Costo reposición Lugares de venta 
de carga 


$ 80.— 



Ilimitada 
(5/6 a.) 


5/10 meses 
Ilimitada 


— Ilimitada 


$ 53.— 
73.— 


$ 40.— 

ti 45.— 

•i 50.— 
.. 60.— 

$ 45.— 

,9 60— 

.9 30.— 

$ 44,85 
y / ,9 61,75 

$ 97.50 


FIPAT 

Casas de repuestos 
GUANZ1ROL1 


Ayacucbo 1045 y 
Agencias 

Casas de repuestos 
Ferreterías 

Agencias 



En fabrica 
Vario* 


En fabrica 
Ferreterías 

Ferreterías 

Casas de repuestos 









rado es ¿ii veces mayor que el liquido evaporizado. va P“ r 

es el que cubre el fuego por disolución y desplazamiento del aire 
en sus proximidades inmediatas, excluyendo el oxigeno necesario 
para la combustión- El empleo de tetraclourura de carbono en lo¬ 
cales cerrados es peligroso ya que sus vapores son tóxicos. L>ebe 
estar exento de humedad, pues con ella se vuelve muy corrosivo. 

Bromuro de metilo. Sumamente volátil, entra en ebullición a 
los 5por lo cual su evaporación es mayor aún que la del tetn- 
cloruro, con el inconveniente de míe sus vapores, también tóxicos, 
carecen de olor, resultando más difícil notar su existencia. 

Anhídrido carbónico. ,E1 fuego puede extinguirse .por la ac¬ 
ción del anhídrido carbónico, comúnmente llamado gas carbónico, 
sobre la superficie de llamas o bien dejándolo en libertad en un 
espacio más o menos cenado. La combustión no puede desarro¬ 
llarse en una atmósfera que contenga entre un 18 y .un ,c de 
de bióxido de carbono. En estado gaseoso es aproximadamente un 
50 % más pesado que el aire y su almacenamiento se realiza en 
cilindros de acero de alta resistencia. Es un tipo menos conocido, 
posiblemente por su costo relativamente mayor. Este extintor no 
requiere recargas periódicas, pues su carga tiene duración ilimitu- 
da, lógicamente mientras no se. lo usa; requiero un fácil control 
trimestral de carga, mediante su pesaje. El precio del gas para la 
recarga es módico y el aparato no tiene partes sometidas a des¬ 
gaste o corrosión, por lo cual su duración es muy larga. 

La nube de nieve y gas que arroja el extintor penetra en todo 
intersticio donde otros productos no llegan y por densidades re¬ 
lativas permanece donde no existen contentes, desplazando la ca¬ 
pa inferior! de aire. 

Este gas es el mismo que se usa para bebidas gaseosas y soda, 
y que produce esa sensación picante. En estado sólido se llama 
hielo seco; también se aplica en medicina. Es importante señalar 
que la persona resiste concentraciones leves de este gas. Si la con¬ 
centración sobrepasa el 20 % por 15 a 20 minutos causa graves 
efectos, qué se disipan con sólo exponer la víctima al aire libre. 
Usado en lugares abiertos no entraña riesgo alguno. 

El anhídrido carbónico se envasa en tubos de acero sin costura 
cuya prueba de. resistencia hidráulica alcanza a las 250 atmósferas, 
o sea una presión de 250 kilos por centímetro cuadrado. El extin¬ 
tor equipa una válvula a robinete, con traba de seguridad y pre¬ 
cinto de plomo, además do una válvula de seguridad. Al operar la 
válvula, el gas escapa bajo la enorme presión desarrollada, ocupando 
un volumen equivalente a 450 veces el volumen líquido envasado. 
Gas inerte no ataca ni corroe los cilindros o cuerpos de los extin¬ 
tores que lo contienen. L.a súbita expansión del gas produce una 
caída de calor que llega a los 78'-’C bajo cero, temperatura a la que 
se forma la nieve carbónica. 

El: enorme poder extintor del anhídrido carbónico estriba no só¬ 
lo en la baja temperatura que alcanza y transmite a las sustancius 
en combustión, sino también que su inercia y mejor densidad re¬ 
lativa le permiten desalojar ; el oxígeno, impidiendo el contacto de 
éste con las llamas. Permite a quien lo usa acercarse completamen¬ 
te al luego, ya que lu nube de gas lo protege del calor. 

EL UTIL. GAS CARBONICO 

Como podra inferirse de la apretada síntesis que antecede sobre 
los distintos tipos de extintores, el gas carbónico, tan vilipendiado 
en las crónicas por sus fechorías de invierno, juega un importante 



papel en la extinción de incendios. En .todos los casos, el mismo es 
producido por la combinación de dos o más elementos que actúan 
contra el fuego. 1.a actual tendencia en la mayoría de las fabri¬ 
cantes, en lo que respecta a extintores pequeños, como lo es el que 
se usa en el automóvil, es la adopción del anhídrido carbónico, 
gas «Je comportamiento extraordinario y sumamente pacifico. Co¬ 
mo el gigante de las Mil y una Noches, soporta estoicamente su 
encierro y. cuando se le libera, obedece ciega y prestamente. Coexis¬ 
te dentro del cilindro en sus dos formas: sólido y líquido. Mien¬ 
tras tanto, ni ataca ni corroe el cilindro que lo aprisiona. Y pe¬ 
netra por todos lo sintersticios de cualquier tipo de máquina, sin 
dejar residuos de ninguna clase, sin mojar, sin dañar. Luego de su 
uso, las zonas que recibieron su impacto no necesitan limpieza, 
ya que la nieve carbónica se evapora sola. 

“COMPRESOR DE BOLSILLO" 

Los extintores a base de gas carbónico tienen otra aplicación. 
Sirven como infladores. Para ello, vienen provistos de una corta 
manguera de goma con unión de bronce para válvulas y neumáti¬ 
cos. Para usarlos como tales, debe quitarse la tobera y reemplazár¬ 
sela con la manguera. En este caso, la válvula deberá quedar arri¬ 
ba y el cilindro abajo -posición exactamente contraria a la que de¬ 
be observarse cuando se usa como extintor—, abriendo con suavi¬ 
dad la válvula, va que una súbita presión excesiva podría oca¬ 
sionar la rotura <íe la conexión. 

¿Cuál es la razón por la que requiere posiciones opuestas según 
sea extintor o inflador? Hemos dicho que el gas carbónico coexiste 
en estados sólido y gaseoso; el mayor peso del sólido lo hace depo¬ 
sitarse en la parte del cilindro que 'quede hacia abajo; si la salida 
está abajo, lo arrastrará formando nieve carbónica, que es el agen¬ 
te que ataca la combustión. Por el contrario, si ’Ja salida está arri¬ 
ba, sólo saldrá el gas, que servirá para inflar, permaneciendo el só¬ 
lido dentro del aparato. 

Digamos finalmente que, partiendo de la cámara completamente 
vacía, un tubo de 500 gramos puede inflar seis neumáticos de me¬ 
dida común, 600.x 16’, a 28 libras de presión. Los automovilistas 
tienen en estos aparatos un valioso auxiliar. 



VUSTE- 



burbujeante y rica como ella sola. 


La Iblb todo el mundo.. 


* 0 / Ta Qüt 


bébala Ud. también! 


ES UN PRODUCTO DE ORANGE CRUSH LTD. - EVANSTON, ILLINOIS - U. S. A. 





REFRIGERACION 

IMPROVISADA 

Remedio para vigilantes acalora¬ 
dos; este agente de tránsito en 
Bonn, Alemania Occidental, 
cumple su Faena mientras sus 
pies descansan en sendos baldes 
de agua fresca. 


una huelga de transportes públicos urbanos obligó 
ar a la ciudad en auto. A la salida de los comercios 
onante escena de aforamiento de tránsito, a pesar de 
la amplitud de las autopistas. 

inglés Tony Brooks 
llegaron felizmente a 
privilegio. 


Rallye Montecarlo: el conocido volante de caro 
compitió en el Rallye con un taxi londinense 

la meta, aunque alejados de los puestos 


uro.wofdpress.com 
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CALEFACCION 

INDIVIDUAL 

No es una simple garita de trán¬ 
sito, sino un refugio térmico que 
permite a los vigilantes resguar¬ 
darse en los días de tiempo incle¬ 
mente. La iniciativa correspon¬ 
de a la comuna romana. 


CENTRAL 

ELECTRONICA 

Este Chrysler Imperial está equi¬ 
pado con una verdadera central 
electrónica que permite que el 
coche obedezca las órdenes que 
de viva voz le da su propietario, 
el belga Alphonse Joncker, de 
Bruselas. Además, el Chrysler se 
detiene automáticamente si sur¬ 
ge a su paso un obstáculo. 




DERBY, Inglaterra. - Un millón y 
medio de kilómetros, equivalentes a 40 
circunferencias del mundo, con una sola 
marca de coche -(Rolls-Royce-, es el gua- 
rismo alcanzado por J. Reid, “tester en 
jefe de la Rolls-Royce, recientemente ju¬ 
bilado después de 48 años de manejar 
coches de esa marca. Empezó con el fa¬ 
buloso "Silver Ghost” de 1905 hasta los 
actuales Phantom V. 

Preguntado cuál Rolls le había gusta¬ 
do más en su casi medio siglo, fue ím- 
pardal, pero confesó que le había gusta¬ 
do mucho el Bentley Continental —el 
auto de serie más caro del mundo, fabri¬ 
cado por Rolls-Royce—, en cuyo prototipo 
había cubierto casi 150.000 kilómetros. 

LO NDRES. - Dos coches Hillman fue¬ 
ron conducidos sobre un circuito de carre¬ 
ra, a velocidades a veces superiores a los 60 
km/hora, sin aceite en el cárter. La prue¬ 
ba se hizo para comprobar la eficacia del 
bisulfito de molibdeno (MoS 2 ) como adi¬ 
tivo para lubricantes. A uno de los coches 
se le' agregó el producto “Molysjip” al 
aceite, y después de andar 800.kilóme¬ 
tros, fue drenado el cárter; en el otro co¬ 
che, idéntico, el cárter fue vaciado sin 
agregar "Molyslip”. El coche .sin MoS 2 
se fundió a los 10 kilómetros dé marcha 
v sufrió grandes deterioros Mecánicos. 
Su compañero anduvo 22 kilómetros y 
luego se paró el motor. Se le ágregó acei¬ 
te de nuevo, y fue conducido normalmen¬ 
te a Londres; la revisión permitió com¬ 
probar que el motor 1 estaba impecable, 
excepto en cuanto a dos cojinetes ae ban¬ 
cada que fue necesario cambiar. 

RIO DE JANEIRO. - A las fábricas 
que producen automóviles en el Brasil 
se sumará, para fines de 1962, la Ford 
(quien ya fabrica camiones y pick-ups en 
su planta de Sao Paulo). El plan -que 
contempla una nacionalización del 99 % 
—enfoca la producción del Ford “gran¬ 
de”, es decir, el V-8 con motor de 168 
HP, usado actualmente en los camiones 
Ford brasileños. 

DETROIT. — Cuatro millones de dó¬ 
lares gastó la industria en 1960 para le- 
treritos cromados designando modelo (co¬ 
mo "Impala”, "Galaxie", “Windsor”, etc.). 
Hay como promedio tres en cada auto, y 
cada uno cuesta, “average”, 20 centésimos 
de dólar. Los enamorados de la estadísti¬ 
ca han calculado que en conjunto todos 
esos letreritos de metal cromado costaron 
4.020.767,40 dólares... 









Parecería difícil reducir aún más la es 

pecificación de un Kart. Sin embargo se • (% 

logró, aunque el producto final no sirve 
para carreras sino para el solaz y esparci¬ 
miento de niños de corta edad. Trátase de 
un modelo impulsado por batería Cpudien- 
do ser optativamente de 6 ó 12 volts), cu¬ 
yo largo es de 93 cm., con alto de 51 cm. 
y ancho de 37 cm. La base o plataforma 
es de acero, y el resto de material plástico 

de alto impacto, incluyendo el rodado. Los /W ** 

comandos comprenden acelerador, freno de 
mano y mecanismo de dirección. La mol- 

dura de plástico detrás del asiento simula V. ‘ 

motor, tanque de nafta y accesorios. En t 

moneda argentina, su costo, en origen, ven¬ 
dría a ser de $ 1.440.- incluyendo batería. 

La otra foto muestra un aspecto distin- á yl 

to; un kart ‘'de veras”, con conductor. , . de JT|| 

juguete. Brigitte Bardot aparece conducien- *i| Al 

do un Kart en una pista cercana a París. , %J |J| 

Se supone que está conduciendo, aunque 
sospechamos que la foto es estática, poique 
la posición de las manos en el volante pi¬ 
co tiene que ver con la posición ¿e las 

ruedas. * http://lasrevistesdémauro.wordpress.cor7f 



escuche en 1961 las transmisiones de 


DEPORTIVA RADIAL 


DOMINGOS EN EL DEPORTE 

de 9 a 14 horas, con comentarios de 
todos los deportes en la voz de desta¬ 
cados periodistas. 

EL DIARIO ORAL DEL AUTOMOVILISMO 

de lunes a viernes de 19,55 a 20,15 horas. 

AUTOMOVILISMO 

Serán transmitidas las competencias más 
importantes del año. 


© 
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En la voz del EQUIPO CAR: 

ANDRES ROUCO, JOSE A. CALABRESE, 

OSCAR BARTON, ING. FRANCISCO LU- 
CIUS, ROBERTO BO f ISIDRO E. GONZA¬ 
LEZ Y ANSELMO LAMARQUE con; FELIX 
D. FRASCARA, "EL BACHILLER", ERNESTO 
VELTRI, "VILLITA", HUMBERTO BISI, AR¬ 
MANDO D'ARMINIO, RAFAEL RUFO, VIC¬ 
TOR D'ANGELO y colaboradores 


€¥•>, 


SERVICIO 
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HOY 

COMO 


DONDE MUEREN 


1 Esquina de Aráoz y Gorriti (Capital). Fotografía del 5/X11/60. 

2 Esquina de Gascón y Aráoz (Capital). Fotografía del 5/XII/60. 

3 Calle Paraguay N 9 4158 (Capital). Fotografía del 5/XII/60. 

4 Calle Paraguay N 9 4213 (Capital). Fotografía del 1S/X11/60. 

5 Calle Santa Fe N 9 744 (Capital). Unico arreglado de la serie. 

6 Calle Gorriti N 9 45 00 (Capital). Fotografía del 15/XII/60. 

























¿El lector recuerda estas páginas? Son fotos tomadas en diciembre de 1960 y publicadas 
en el N 9 3 de PARABRISAS? Dos meses después todo está igual. Un solo bache -el más 
modesto- ha sido arreglado (y mejor no decir cómo). En todos los demás siguen muriendo 
elásticos, aflojándose carrocerías, dañándose puntas de eje, venciéndose amortiguadores, destru¬ 
yéndose cubiertas. Nadie se ha dado por enterado. Nadie se ha preocupado por evitar esas pér¬ 
didas inútiles. Ningún funcionario ha considerado el problema digno de su atención. Un solo 
bache ha desaparecido. Poco, ¿no es verdad? Y, sin embargo, el daño es grave. Y como así no 
pueden seguir las cosas, creemos que ha llegado el momento de pensar en hacer algo para sa¬ 
cudir la inercia. ¿Quieren opinar los lectores automovilistas? 






C UANDO se habla de nafta «pedal en nuestro P® s '^ es ^ 
planteando, automáticamente, dos importantes P robe ™¿ qué 
£ la nafta especial y qué normas de ética comercial deben re¬ 
gir su e^Sio.^sta trata de hacer conocer los elementos 

fundamentales de los aspectos técnicos del tema. 

Muchas veces, al llegí* a una estación de servicio nos hemos 
formulado una pregunta: ¿me conviene cargar en mi auto na 
común o nafta L£ial? No faltan quienes creen que la nafta es¬ 
pecial es una especie de carburante dotado de un P oder ™ á |£°’ 
capaz de poner alas en un viejo motor diseñado hacevanasdéca 
das. No pocos automovilistas, ante el deslumbramiento inicial de 
esta panacea, terminan por intrigarse e inician una en ^ es “ 
sus amigos más entendidos, para saber qué es una nafta 
Generalmente, chocan contra una confusa explicación de numero 
octano, poder antidetonante y relación de compresión , que sólo 
¿ontribuye a espesar la duda original. Vamos a incurs.onar breve¬ 
mente por este mundo, para disipar esa duda. Para ello, partiremos 

del comienzo. 


EL NUMERO OCTANO 

El primer motor a nafta utilizaba un carburador de extrema sim¬ 
plicidad. Aspiraba aire a través de una caja con medias embebidas 
en nafta y así formaba la mezcla explosiva (aire-nafta). Las rela¬ 
ciones del peso del motor con la potencia que desarrollaba tocaban 
el límite de lo grotesco, de acuerdo a nuestra visión de automovi¬ 
listas 1961 El motor de un Panhard de los primeros tiempos pe¬ 
saba 19 kilogramos por cada caballo de fuerza. Actualmente, en 
los automóviles de carrera, esa relación ha descendido a medio ki¬ 
logramo por caballo de fuerza al freno. 

Con el desarrollo técnico se obtuvo mayor potencia y más efi¬ 
ciencia en el uso del combustible, aumentando la compresión de 
los motores. Pero al aumentar las relaciones de compresión, los 


ESPECIA L 

ingenieros se encontraron ante un huésped molesto que se les ha¬ 
bía infiltrado en los cilindros: la llamada “detonancia’. Este es un 
fenómeno por el cual ciertas partes de la mezcla explosiva tienden 
a explotar antes que el resto. Sin embargo, los técnicos notaron 
que las naftas procedentes de determinados yacimientos demostra¬ 
ban tendencia a quemarse con regularidad, en motores donde los 
combustibles comunes detonaban. De allí concluyeron que esas 
naftas poseían un principio activo "antidetonante". El hidrocar¬ 
buro llamado .iso-octano era, de los conocidos, el que menos deto¬ 
naba, mientras que el heptano normal era el que más detonaba. 
Una nafta determinada se comporta en un motor especial de prue¬ 
bas como una mezcla en determinadas proporciones de iso-octano 


y heptano normal. 

Decir que una nafta tiene un índice octano de 70 significa que 
en dicho motor de prueba se comporta, en cuanto al golpeteo, como 
una mezcla de 70 % de iso^ctano y 30 % de heptano normal. 

Las experimentaciones demostraron que en las naftas que no 
detonaban se encontraba en mayor escala un hidrocarburo conocido 
como el iso-octano. En contraposición, otro hidrocarburo, la oveja 
negra de la familia, era el más colérico y proclive a detonar en un 
"quítame allá esas pajas”: el heptano normal. Mezclando uno y otro, 
logró igualarse el poder antidetonante de cualquier muestra de nat¬ 
ía En lo sucesivo se convino en que el porcentaje de iso-octano de 
una mezcla se denominaría "número octano y serviría como pauta 


ñora rnnfV'Pf 
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l<* una nftfta psm no detonar. 


UNA NAFTA DE BUENA FAMILIA 

No termina aquí la definición de una nafta especial. Como una 
señorita de buena familia, no le basta con tener una excelente cua¬ 
lidad, en este caso un alto número de octanos. Con las mayores 
exigencias técnicas impuestas a los combustibles por los motores 


Un par de interrogantes 
que preocupan al automovilista 
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• ¿Quién sabe lo que es? 

• ¿Cómo se la tipifica? 

modernos, Fue necesario ir resolviendo otros problemas. Al de la de- 
tonancia, se añadió luego el de la pre-ignición , 

Se produce cuando la mezcla explosiva se enciende en la cáma¬ 
ra de combustión antes de que se genere la chispa, debido a la 
presencia de un punto del metal altamente recalentado. Para afron¬ 
tar ésta y otras eventualidades, las naftas especiales están equipa¬ 
das con una serie de cualidades que les aportan componentes quí- , 

micos añadidos por los laboratorios. Son los llamados 'aditivos”. 

Los hay que controlan la “pre-ignición”; los que reducen los de¬ 
pósitos que se producen en las válvulas, cámaras de combustión, 
aros y bujías y los que evitan la oxidación, la corrosión y la con- 
^elación. 

NAFTAS Y RENDIMIENTOS 

Dos marcas de naftas, si tienen el mismo número octano, en 
líneas generales deben rendir igual, en lo que se refiere la deto¬ 
nación. Sin embargo, el tipo y el porcentaje de “aditivos” pueden 
influir para que difieran en grado variable, según la forma cómo 
está diseñado el motor que la consume y también en función de 
la habilidad del conductor para utilizar el motor en sus niveles de 
máxima eficiencia. 

Las diferencias entre dos tipos de naftas de distintas marcas pue¬ 
den ser fundamentales. Una puede ser menos estable y tener tenden¬ 
cia a formar residuos gomosos que se depositan en distintas partes 
del motor, especialmente en los cilindros, lodos estos factores se 
tienen en cuenta al establecer la curva de destilación, con el obje¬ 
to de utilizar armónicamente las propiedades de los distintos hidro¬ 
carburos que componen el carburante. Una mujer hermosa pue¬ 
de triunfar en ciertas actividades, aun careciendo de bondad y de 
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inteligencia. Pero que alcance un éxito pleno de la vida, es nece¬ 
sario que equilibre ponderadamente todas estas cualidades que 
por separado tienen un valor relativo. 

LA NAFTA ARGENTINA 

El parque automovilístico argentino está constituido en gran pro¬ 
porción por coches equipados con motores de k a j a compresión, . 
señados hace muchos años. Una estadística de 195) daba las si¬ 
guientes cifras para vehículos de pasajeros: unidades con más ce 
20 años: 52',8 %; de 15 a 20: 9,4 %; de 10 a 15: 17,5 %; de 
5 a 10: 7,4 % y con menos de 5 años: 12,9 %. 

En estos momentos, la proporción de vehículos modernos tien¬ 
de a acentuar la presencia de motores de mayor compresión, ante 
lo cual las empresas productoras de combustibles, se encuentran 
abocadas a la necesidad de producir carburantes de mayor poder an- 

tidetonante. c 

Antes de referirnos al número octano de nuestra narta, tenga- 

mos en cuenta que existen dos sistemas para su determinación. En 
la Argentina se usa comúnmente el denominado método motor ; 
aunque también es utilizado el método “research . Estos sistemas 
aplicados a una misma nalta, dan distintos números índices y en¬ 
tre uno v otro, según la naturaleza química del carburante, pue¬ 
den anotarse diferencias de entre 1 y 13 puntos. Generalmente, 
para las naftas elaboradas en el país, del tipo común, un combus¬ 
tible que arroje por el método “Motor un número octano de 70, 
puede dar valores de 74 a 76 por el método "Research". Por ello, 
es fundamental cuando se habla de número octano, indicar el me- 

todo utilizado para su determinación. , 

Las naftas especiales argentinas varían en los 82-85 (método 
“Research”) y los 78-83 ¿método “Motor”); mientras que las co¬ 
munes oscilan entre los 74-80 (m. r.) y 71-75 (m. m). 

Una sola comparación nos basta para tener la tónica del relati¬ 
vamente bajo poder antidetonante de nuestras naftas. Los -Estados 
Unidos expende carburantes especiales de 102 octanos (m. O y 
92-93 (m. m.); un tipo intermedio de 99 y 80, y uno de tipo 
común de 91-92 y 83-84, respectivamente. 

Lo ideal en la Argentina, teniendo en cuenta la gran variedad 
de modelos y de antigüedad, sería establecer varios tipos de nafta 
y expenderlos con la determinación de su número octano por los 
sistemas “motor” y “research”. Por ejemplo, nafta 70/78. enten¬ 
diéndose que cada índice se refiere a uno de los métodos mencio¬ 
nados. 

En los Estados Unidos, donde la relación de compresión pro¬ 
media es mucho más alta que en nuestro país, se hace necesario 
expender nafta de mayor índice octano. 


SOLUCION DE UN PROBLEMA 

Muchos lectores encontrarán instructiva esta reseña sobre la 
nafta; pero señalarán que desearían una solución concreta para el 
problema que les plantea la posesión de coches modernos, creados 
para quemar carburantes de alto número octano, que deben mar¬ 
char con naftas nacionales. Mientras esperamos que se produzcan 
las naftas especiales que se requiere, es preciso modificar la parte 
mecánica. 

El motor es un caballero exigente y cuando no se lo alimenta 
como corresponde, protesta. Una de sus maneras de exteriorizar 
su protesta es el pistoneo. Una leve deficiencia del poder antide¬ 
tonante de las naftas consumidas, provoca en muchos motores, 
una instantánea tendencia a pistonear levemente. En otros, el 
pistoneo es más imperativo y el propietario teme que su motor —ge¬ 
neralmente de alta alcurnia técnicfl— llegue a sufrir daños. 

En estos casos, la gran mayoría de los entendidos opta por dis¬ 
minuir el avance del encendido, con el fin de hacer desaparecer el 
fenómeno. Una regla empírica establece que para cada número 
octano faltante sobre el índice óptimo señalado por la fábrica, hay 
que atrasar el encendido un orado. En esta forma, la potencia del 
motor tiende a disminuir, mientras quedan inamovibles los con¬ 
sumos horarios. El consumo específico aumenta y disminuye la 
potencia del motor. 

Si la deficiencia del poder antidetonante llega a niveles graves, 
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En todos portas no es igual. En las fotografío! que ilustran esto nota pue¬ 
den verso los surtidores argentinos de nafta especial, en los cueles se omite 
la calificación en octanos del producto que se expende. Los surtidores italia¬ 


nos, en cambio, especifican claramente —84/86 y 98/100 esa califica¬ 
ción. Ha llegado el momento en que el usuario debe saber qué es la nofta 
especial y de determinar con claridod qué es lo que se compra. 


hay que reducir la relación de compresión, modificando la tapa de 
los cilindros o los pistones. En este caso, la disminución de la po¬ 
tencia no es pareja a la disminución del rendimiento. Natural¬ 
mente, se debe hacer una nueva puesta a punto, y eventualmente, 
una nueva regulacón del carburador. 

LA NAFTA DEL FUTURO 

¿Qué nafta exigirá el país, en relación con la creciente incorpo¬ 
ración de automóviles que se ajustan a modernas concepciones de 
ingeniería?... Los técnicos difieren en sus apreciaciones, aunque 
es posible extraer una orientación común. Tienen en cuenta para 
ello, la tendencia de nuestra industria automotriz. Si bien las uni¬ 
dades nuevas a producirse en el país responden en la actualidad 
al esquema europeo, en el mercado consumidor seguirán gravitando 
por unos años los más antiguos, en mayoría de procedencia norte¬ 
americana. Se estima que ya en 1961, el número de octanos ha¬ 
brá 'de ser aumentado para llegar en 1965 al nivel que se usa 
en EE. UU. y Europa. -a 

La provisión de naftas de mejor calidad será resuelta cuando las 
empresas productoras dispongan de las instalaciones que prevén 


en sus planes. YP cuenta actualmente con la destilería de La Pla¬ 
ta, la más apta de las existentes en territorio nacional y proyecta 
incorporar la de Luján de Cuyo, en Mendoza, y la planta de “re- 
forming” para los destilados salteños de bajo octanaje. 

¿QUE NAFTA SE NOS VENDE? 

Tenemos una ¡dea de lo que son las naftas comunes y las espe¬ 
ciales, en qué consiste el poder antidetonante de un combustible 
y cuál es el número de octanos que más puede adecuarse a núes- 
tro auto. 

Ahora nos falta saber cómo podemos distinguir en tte las varias 
naftas que se nos vende, la que más se adapta a las exigencias 
de nuestro auto. 

Y también cómo podemos defendernos de las frecuentes adulte¬ 
raciones que nos imponen la falta de claras indicaciones y I a 
deshonestidad de algunos expendedores. 

Parabrisas, cuya función principal es la información y la de¬ 
fensa de los automovilistas, tratará todos los aspectos del tema que 
nos ocupa en sus próximas notas. + 









^ PAffTC 0£ 
¿A PlAMOLáfA 

i A SUPBtN/í! 


AV. CORDOBA Y AV. J UAN 
B. JUSTO 

PROBLEMA: 

Refugio que “frena” o limita 
la mayor fluidez del tránsito en 
la avenida Córdoba en su cruce 
con la avenida Juan B. Justo. 

Al cerrarse la barrera existente 
en el lugar, se produce una con¬ 
siderable aglomeración de ve¬ 
hículos, en las horas de mayor 
tránsito, sobre la avenida Córdo¬ 
ba en el tramo comprendido en¬ 
tre Juan B. Justo y Humboldt. 

Producida la apertura de 
aquélla, el’ tránsito que desea 
ingresar en la avenida Juan B. 
Justo volcándose directamente 
sobre esta arteria, encuentra obs¬ 
taculizado su propósito por la 
presencia sobre ésta, de una pla¬ 
zoleta que obliga a transitar por 
Córdoba cierto trecho, retardan¬ 
do el avance más rápido de la • 
columna de vehículos que pre¬ 
cede. 

SOLUCION 

Proceder a la remodelación de 
la referida plazoleta, en la for¬ 
ma detallada en el plano que se 
acompaña, suprimiendo la par¬ 
te de la misma que penetra en 
la franja natural de circulación 
de Juan B. Justo. 


Las fotografías que aparecen en estas páginas ilustran en vivo 
los sectores ciudadanos a que se hace mención en los comentarios. 

Señalando estos problemas y sugiriendo soluciones, a nuestro juicio 
prácticas y posibles, tratamos de contribuir a mejorar el tránsito urbano. 

• RPP * 0 
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ESTACION SOLA 


Estación SOLA que debería trasladarse y 
cuyos terrenos se lotearían, 


se eliminarte. 


que quedarían libres con el traslado, 
aprovechables para edificios, vivien¬ 
das o lo que fuere, ya que puede es¬ 
timarse en más de 15 manzanas. 

"Los terrenos a ocupar en reempla¬ 
zo, actualmente están baldíos o semi- 
baldíos y, algunos, con depósitos de 
maderas que podrían expropiarse con 
poco y parte del producido de la 
venta del otro sector quedaría libre. 

Pero lo más importante es que 
quedaría expedita una vía de corauni- 
cación que noy> con la barrera actual, 


por períodos prolongados a raíz de 
que en ese cruce se realizan las ma¬ 
niobras de enganche y desenganche 
de vagones de carga con una lentitud 
tal (lógica por el tipo de tareas) 
que pueden durar hasta casi 30 mi¬ 
nutos. Esto obliga a la formación de 
filas de vehículos a ambos lados de 
la barrera que, sin exageración, lle¬ 
gan a veces a cinco o más cuadras en 
filas de tres o más vehículos. 

SOLUCION 

La solución propuesta es muy sen¬ 
cilla e incluso produciría grandes be¬ 
neficios con la venta de los terrenos 


PASO A NIVEL CON BARRERA 
EN AV. VELEZ SARSFIELD Y 
PLAYA DE MANIOBRAS DE LA 
ESTACION SOLA DEL FERRO¬ 
CARRIL GENERAL ROCA 

PROBLEMA: 

Este punto es sumamente crítico 
para c 1 tránsito de vehículos, ya que 
se trata de una arteria importantísima 
que une la Capital con la zona subur¬ 
bana Sur. 

~En este lugar es, precisamente, 
donde se producen, diariamente, a to¬ 
da hora, obstrucciones en el tránsito, 
pues las barreras permanecen bajas 



Queso-Crrmo 


Queso Crema 


para el week-end y la merienda 


como cena fría 


y para el copetín 


corno postre y para el sandwich 


en una palabra 


QUESO-CREMA ADLER es queso 
fino seleccionado, con manteca pura 
y abundante crema fresca, cien por 
ciento homogeneizados. Se elabora con 
maquinaria automática, en un proce¬ 
dimiento cien por ciento controlado. 


AULtn no se ven¬ 
de suelto. Se expende únicamente 
as ‘ 2 P° rciones herméticamen¬ 

te cerradas y selladas a presión, en 
su típica caja triangular. Por eso se 
mantiene fresco, con o sin heladera. 


ELABORADO BAJO UCENCIA V CONTROL 
DE ADLER ALEMANIA. POR QUELAC S A. 
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TEXTO: ISIDORO GELSTEIN 
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Fi RECORRIDO BUENOS AIRES • SAN LUIS - MENDOZA, EFECTUADO PARA 
LA REPARACION DEL MAPA, HOJA DE RUTA Y COMENTARIO TURIS- 
Tiro OllF PUBLICAMOS EN ESTE NUMERO, HA SIDO REALIZADO 
EN UNA RURAL KAISER ESTANCIERA, ESPECIALMENTE CEDIDA A 
"PARABRISAS" POR INDUSTRIAS KAISER ARGENTINA, OUE DE ESTE 
MODO HA QUERIDO ASOCIARSE A NUESTRO ESFORZO 
cION DE LOS PAISAJES ARGENTINOS. AGRADECEMOS ESA EFICAZ 

COLABORACION, O.UE PERMITIO, 

TES CONDICIONES DEL VEHICULO PARA> LAL ^™*£*K* QUE SE LE 
rviriFBA iíiiiai MFNTE AGRADECEMOS LA DESIN i ERESADA COLABO¬ 
RACION DEL AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO, ASI COMO LA PRESTADA 
A NUESTRO EQUIPO TECNICO POR LAS DIRECCIONES DE TURISMO DE 

SAN LUIS Y MENDOZA. 
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PARABRISAS N° S Servicio Técnico MAPA N° 4 \ 


MENDOZA Y ALREDEDORES 


Uspcllola 


Puonto dol Inca 


VILLA VICCNCIO 


ESTACIONES DE SERVICIO 


LAS HFRAS 


Potrorillo» 


® TALLERES MECANICOS 


GODOY CRUZ 


GOMERIAS 


TUPUNGATO 


2, 3, 4. 5, ó 10, 11, 12, 13. 14,16, 
2», 19, 20, 21, 22, 24, 25. 26, 27. 28 

O SERVICIOS MEDICOS: 


TUNUYAN 
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HOJA DE RUTA 


Km», cfasde Km», desde 

B*. Aires Mendoza 

0 Buenos Aires-Pilar (54 Kir.s.): La hora de partí- 1099 

da más conveniente: las cinco de la mañana. Aún 
está oscuro, pero las calles y caminos de los alre¬ 
dedores se hallan despejados y permiten marchar 
rápidamente. Quienes viven nada el norte de la 
ciudad, pueden salir por Santa Fe, Cabildo y su 
continuación en la provincia, o bien por Av. 

Libertador Gral. San Martín, Ruta 195, hasta 
San Fernando. AI llegar al canal se dobla a 
la izquierda por la calle Colón y después de cru¬ 
zar un paso a nivel con barreras se sigue al 
frente, ya por la Av. Juan B. Justo, Huta 19?, 
para encontrar, 19 kilómetros más adelante, el 
cruce con la Ruta 8. 

Quienes vivan hacia el sur, en cambio, pue¬ 
den tomar la Ruta 8 directamente, saliendo por 
Callao hasta Cangallo, y por ésta hasta el 3400; 
se dobla luego a la izquierda, haciendo una cua¬ 
dra por Callao, y luego nuevamente a la dere¬ 
cha para seguir por Díaz Vélez y su continua¬ 
ción, Avenida San Martín, hasta Gral. Paz. En 
la provincia se sigue por Av. Libertador Gral. 

San Martín, doblando 300 metros más adelante 
a la izquierda, por Guido Spano. y 500 metros 
después a la derecha, por Jóse F. Uriburu. A los 
100 metros de haber atravesado un cruce ferro¬ 
viario se dobla a la izquierda por la calle Juá¬ 
rez, y 300 metros más adelante a la derecha, por 
9 de Julio y su continuación, Ruta Nacional N 9 8. 

Quienes adopten este recorrido deben recordar, 
al establecer la hora de partida, que entre las 
21 v las 6 de la mañana no está permitida la circu- 


Km». desde Km*, desde 

Bs. Aires Mendoza 

lación de vehículos por Campo de Mayo, ra¬ 
zón por la cual, si desean salir temprano, al llegar 
al camino de cintura deben doblar a la izquierda 
y seguir por este hasta Hurlingham, evitando 
así ese tramo. 

35 En el cruce de las Rutas 197 y 8, si usted 1064 

no cargó nafta antes de saljr, puede hacerlo en 
las Estaciones de Servicio de YPF o Esso, que 
encontrará a la derecha, y desayunar, si lo desea, 
en la Hostería Los Ranchos o bien en el Bar 
Víctor. 

54 Pilar-San Antonio de Arcco (49 Km$.): Tam- 1045 

bien en Pilar hay varios bares sobre la ruta, 
donde puede desayunar si no lo hizo antes. Pero 
en todo caso es preferible seguir 20 kilómetros 
más adelante y detenerse en el Km. 78, donde 
encontrará a la derecha la Hostería Rancho 
Grande. 

99 Hasta aquí el pavimento se halla en muy bue- 1000 

ñas condiciones, pero al llegar a esta altura, 9 ki¬ 
lómetros después de Solís, encontrará un tramo 
algo poceado, de poco más de un kilómetro de 
100 extensión, tras lo cual vuelve a normalizarse. 999 

113 San Antonio de Areco - Arrecifes (63 Kms.): 986 * 

Continúa el pavimento en perfecto estado, tal 
133 como en la mayor parte de la ruta. En el cruce 966 

a Capitán Sarmiento hav un destacamento de 
la policía caminera, donde debe detenerse para 
presentar su registro de conductor. Y a partir 
de aquí, debido a que parte del camino ha sido 
recientemente reparado, la mitad izquierda de la 
calzada sé encuentra desnivelada unos 5 cms., 
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Km», desde Kma. desde 
Mendoza Be. Airee 


Kmi. desde 
Mendoza 


Km*, desde 

Bu. Aires 

siendo necesario cruzar con cierta precaución 
cuando se desea pasar a otro vehículo. Once ki¬ 
lómetros más adelante termina el desnivel, y se 

144 si^ue por un camino en perfectas condiciones. 955 

J76 Arrecifes - Pergamino (47 Kms.): Iodo este tra- 923 

jno sigue en inmejorable estado. Salien£> de Arre¬ 
cifes nay un destacamento de policía caminera, 
de manera que conviene marchar despacio por si 
hubiese necesidad de detenerse, Al llegar a Per¬ 
gamino, es necesario doblar a la izquierda en 
el cruce con la Ruta 188, para retomar la Ruta 8. 

Quienes no quisieron madrugar, y salieron por 
ejemplo a las 9 de la mañana —cosa que no acon¬ 
sejamos—, empezarán ya a sentir apetito. En este 
mismo cruce encontrarán, si desean almorzar, el 
bar y restaurante Mi Refugio, donde pueden co¬ 
mer una parrillada mixta ($ 40), o bien una 
milanesa a la napolitana o un churrasco ($ 30). 

Frente a éste, anexo a la Estación de Servicio 
Esso, hay también un bar y restaurante inuy 
recomendable, que tiene un solo inconveniente: 
cierra los lunes. Si desea oigo mejor, a una cua¬ 
dra del cruce, por la Ruta 188, está el Hotel 
Rex, con bar y restaurante, en cuyo menú a la 
carta encontrará gran variedad de platos. 

223 Pergamino - Colón (59 Kms.): Un tramo casi 876 

recto, en muy buen estado. Al llegar a Colón, 
un kilómetro antes de entrar a la provincia de 
Santa Fe, deberá detenerse en .el puesto de la 
policía caminera, para presentar su registro de 
conductor. 

282 Colón-Venado Tuerto (88 Kms.): Hasta aquí 817 

el pavimento continúa en perfectas condiciones, 

285 pero tres kilómetros más adelante, si bien no 814 

presenta inconvenientes, se pone resbaladizo con 
* lluvia, siendo necesario en esta circunstancia ma¬ 

nejar con precaución. 

340 Después de pasar el cruce ferroviario, a la 759 

altura de Chapuv, hay un tramo poceado y con 
manchones que se prolonga durante 3 kilóme¬ 
tros, 

343 A partir de aquí, la calzada derecha ha sido 756 

reparada y a la izquierda está siendo repavi¬ 
mentada, razón por la cual se halla a un nivel 
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algo más bajo, condición que desaparece 12 ki- 

355 lómetros más adelante. 744 

357 Atención: el camino se pone resbaladizo con 742 

lluvia. 

370 Venado Tuerto-La Carlota (131 Kms.): Aquí, 729 

en Venado Tuerto, pueden detenerse a almorzar 
los madrugadores. Los dos lugares recomendables 
sobre la misma ruta son la Hostería La Cho¬ 
za, que se especializa en parrilladas (simple: 

S 32,50; completa: $ 52,50; bife La Choza: 

$ 52,50); o bien, algo más adelante, la Hostería 
El Molino, del corredor Marcos Ciani, donde 
el pollo es ofrecido en sus variaciones culinarias 
más exquisitas (Suprema a la Marvland: $ 75; 
a la parrilla o al horno: % 60; a la portuguesa 
o grillé: $ 65.) 

Después de comer, conviene quedarse descan¬ 
sando un rato por los alrededores, para poder 
enfrentar con buen ánimo los 464 Kms. que 
faltan hasta San Luis, sobre todo teniendo en 
cuenta que en los primeros 23 el pavimento 
está algo poceado y no es cosa de andar a los 
saltos, especialmente si su coche es chico. 

402 Entramos en la provincia de Córdoba, y en 692 

el cruce a Arias hay, además del bar y restauran¬ 
te La Estancia, una amplia arboleda donde usted 
puede acampar y hacer picnic. De manera 
que si prefiere llevar provisiones no tendrá ne¬ 
cesidad de detenerse en los paraderos /antes 
mencionados, haciéndolo en cambio aquí. Y en 
cuanto al vino o las bebidas frescas, puede com¬ 
prarlas en La Estancia. 

Hasta La Carlota no hay problemas con el 
camino, que se encuentra en perfectas condicio¬ 
nes. Y si al llegar a la altura de esta ciudad 
quiere tomar algo fresco, puede hacerlo en la 
hostería Las Vegas, que tiene servicio de bar V 
restaurante. 

501 La Carióla-Río Cuarto (107 Kms.): Conti¬ 
núan las buenas condiciones del camino, que 
llama la atención por el buen estado de su 
pavimento. 

532 El bar y restaurante Agua Dulce, anexo a la 501 

Estación de Servicio Esso, es uno de los lugares 
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Km*, dctdc 
Bu. Aire* 


Km*, desde 
Mendoza 


Kms. de*de 

Bs. Aire* 


K u \ h . dc*dr 
Mendoza 


más agradables, bien arreglados y mejor aten¬ 
didos que hemos encontrado en esta ruta (y en 
muchas otras). Una gran casona de tipo colo¬ 
nial, con varias salitas al frente en las cua¬ 
les están distribuidas las mesas. Flores, pulcri¬ 
tud y sosiego son las características más desta¬ 
cadas de este lugar, que invita realmente a pa¬ 
sar un buen rato. Aquí se puede comer a la ida 
o a la vuelta, minutas (fiambre, sopa, bife a ca¬ 
ballo, postre, café. Vi litro de vino y soda, 
todo por $ 60), o bien tornar una cerveza helada 
mientras le echan nafta al tanque y le dan 
una repasada al coche. 

608 Río Cuarto- Mercedes (San Luis) (128 Kms.): 491 

La ruta pasa por la pujante y progresista ciudad 
de Río IV, que es necesario atravesar. An¬ 
tes de llegar al río, el camino dobla a la de¬ 
recha y pasa las vías ferroviarias. Al llegar a 
la avenida España hay que doblar a la iz¬ 
quierda, y después de atravesar el puente se 
pasa una rotonda y se sigue, siempre en línea 
recta, por las calles Constitución e Italia, que 
se prolongan en la Ruta 8. 

626 A partir de aquí el camino, recientemente 483 

650 reparado, presenta algunas manchones aislados 459 

por espacio de 24 kilómetros. 

691 Atención: el BADEN indicado a esta altura 418 

tiene cerca de 100 metros y atraviesa el lecho 
arenoso del arroyo Chaján. Conviene pasar con 
precaución. 

700 Al entrar en la provincia de San Luis, hay 409 

un destacamento de la policía caminera donde 
le pedirán su registro de conductor. 

736 Mercedes (San Luis) - SAN LUIS (Capital) (98 363 

Kms.): A partir de aquí se toma la Ruta 7, 
para lo cual es necesario atravesar la ciudad 
de Mercedes. Después del empalme con la Ruta 
148, al llegar* a la 7 se dobla a la derecha, para 
seguir por la Av. Teniente Origone, paralela a 
las vías ferroviarias, y doblar luego a la izquier- 
da por la Av. Mitre, hasta la plaza, donde se 
dobla a la derecha por L. Cuillct hasta el estadio 
San Martín, y allí a la izquierda para retomar 


la Ruta 7. 

El pavimento no ha sufrido variantes, vale 
decir que continua en perfectas condiciones. AI 
llegar a San Luis, la Ruta 7 pasa por la calle 
Junio, que lo levará directamente al centro. 

834 SAN LUIS - La Paz (124 Kms.): Para salir 265 
de la ciudad de San Luis debe tomar por la Dia¬ 
gonal Av. Quintana, que nace en Ja esquina 
noroeste de la plaza. Al llegar a la Av. Lafínur 
doble a la izquierda y luego a la derecha otra 
vez por Junín, cuya continuación es la Ruta. 

921 Desaguadero, a orillas del río homónimo, se- 178 

ñala la entrada a la provincia de Mendoza. Hay 
un breve tramo poceado antes de pasar el puen- 
te, que es angosto, de una sola mano. Inmedia¬ 
tamente a la izquierda está el puesto policial 
donde lo detendrán para pedirle su registro de 
conductor v los documentos de todos los ocupan¬ 
tes del vehículo. Recuérdelo, para que tengan 
la precaución de llevarlos a mano y evitarse 
demoras e inconvenientes. 

También a la izquierda se halla la Hoste¬ 
ría Arco del Desaguadero donde, si lo desean, 
pueden comer antes de seguir adelante. (Menú 
fijo: Entrada, dos platos y postre, $ 60.—). 

960 la Paz-MENDOZA (139 Kms.): Tonto en 139 
el tramo anterior como en éste, y hasta llegar a 
la ciudad de Mendoza, el pavimento se halla en 
perfecto estado. Cabe destacar que todas las lo¬ 
calidades que atraviesa la ruta en la provincia 
de Mendoza poseen Sala de Primeros Auxilios, 
además de varios bares y restaurantes, y a par¬ 
tir de Santa Rosa el camino se convierte en una 
verdadera alameda, tal como ocurre con la ma¬ 
yoría de los "carriles” en esta provincia. (Carril 
se llama aquí a los caminos: téngalo en cuenta 
para no confundirse.) 

La entrada a la ciudad se efectúa por el De¬ 
partamento Guaymallén, y tras cruzar la ave¬ 
nida Alma fuerte hay que seguir cinco cuadras 
por la Av. José V. Zapata (cuente las de la iz¬ 
quierda), y doblar a la derecha por la avenida 
C.ral. San Martín, para llegar al centro. 


BUENOS AIRES - SAN LUIS - MENDOZA 


H AY al oeste de la patria una tierra donde el sol parece demo¬ 
rarse en el otoño. Una tierra recostada contra la ladera de las 
montañas, uncba de viñedos y de bosques, honda en sedi¬ 
mentos minerales, surcada por el agua de ríos y vertientes que nacen 
cerca del cielo. 

Dos provincias argentinas la comparten: San Luis y Mendoza. Y en 
cada una de ellas esa tierra tiene profundos rasgos propios, labrados a 
lo largo del tiempo por la naturaleza y por la mano de los hombres que 
Ja habitan. Mendoza, que desde antiguo recoge de las altas cumbres el 
don inapreciable del agua, es la de las viñas y los frutales perfumados 
por el sol, los álamos, plátanos y carolinos, las extendidas huertas y 
los olivares. Y es también la del negro borbollón de petróleo en Barran¬ 
cas, Lunlunta v Tupungato, de las minas de 'Paramillo y Uspaílata, 
de La Escondida y M a largue. 

San Luis, que lucha empeñosamente por ahuyentar una oscura leyen¬ 
da de pobreza y aridez, se vio obligada a recoger con minucioso esfuer¬ 
zo el agua de sus ríos en diques y embalses, para transformarla en la 



sangre vegetal de sus sembrados. Pero tenía en cambio la riqueza 
elemental de las rocas graníticas, las calizas, la mica, los pórfidos. 
Y es la que arranca el wolFram y el tungsteno de YultO, Nasehel V 
Concarán; el berilo, el vanadio, el mármol y el oro de Pringles; el 

bismuto y el uranio de Chaca buco. Y la de íos bosques del norte, en 

las laderas de las sierras de Mielo tingues, donde crecen el quebracho 
blanco, el algarrobo y el caldén, la tusca y la brea, y también la pichana, 
la ¡ardía y el atamisque. 

Las dos provincias hermanas, si bien distintas en su fisonomía, tienen 
algo en común: la belleza de sus paisajes, ennoblecidos por el trabajo. 
En ambas la montaña —la Cordillera de los Andes en una, las sierras 

de San Luis y Comech i ligones en la otra— acentúan esa belleza con 

la serenidad que infunde su presencia. Hacia ellas lo invitamos a ir, 
en este nuevo viaje de Paradhisas, por las rutas 7 y 8, aprovechando 
el cálido sol que se demora en otoño hacia el oeste. 

SAN LUIS, UN JARDIN EN EL DESIERTO 

El viajero que llega a San Luis con los ojos fatigados de llanuras, 
esperando enfrentar el dilatado salitral con que la imaginación ciudadana 
identificó siempre a esta provincia, recibe la primera sorpresa al acer 
carse a la zona de Mercedes. A ambos lados de la ruta se extienden 
Jos sembrados, y por todas partes pueden verse huertas y plantaciones 
que alegran con sus verdes diferentes el paisaje. Esa sorpresa se repite 
a medida que, a lo largo de los bien cuidados caminos del norte y del 
este, va descubriendo hermosos lugares serranos, surcados de arroyos, 
embellecidos de pinares. Y el mito de las tierras áridas, batidas por el 
Chorrillero, termina de esfumarse cuando el recién llegado se encuentra 
frente a los jniremos lagos artificiales de Potrero de Los Funes y ríe 
los diques La Florida, San Felipe o Cruz de Piedra. Allí la mano del 
hombre ha logrado aquietar el impulso de las vertientes y los ríos, para 
encauzarlos hacia los regadíos mediante los cuales ha operado algo 
así como la alquimia de la piedra filosofal, transmutando en oro verde 
las vastas regiones hasta entonces yermas. 

As» empezaron a crecer y extenderse los sembrados, las quintas de 
verduras, las plantaciones de frutales. Y paralelamente se multiplicaron 




la única precaución de 

reservas. t . , 

•untana es el que, siguiendo 
as localidades de San Roque, 
i_,tt Florida y El Trapiche, para 
Quebrada de los Cóndores, Las 

pequeña población por la que el 
pintorescas construcciones, se 
i 13 lints, de la capital. Importante 
el río Cuchi-Corral, embalsa en una 
¿■‘ísTta.rSSSo.' 12 millont-s de m euo» cúbicos d. »R U “; 
U cu.l se abastece a toda la dudad. Por un senda» se sube • lo 


centrar comodidades de alojamiento, con 
hacer anticipadamente las correspondientes 
El circuito más próximo a la capital | 
el camino que parte hacia el este, recorre 

Cruz de P¡< ’ .. ™ 

regresar por 
Chacras y < 

Después • 
camino atraviesa 


;? Potrero de los Funes, 

Aguada de Pueyrredón 
cíe pasar San Roque 

_1_„ bordeado de antiguas 

¡lega al Dique Cruz de Piedra, u 
obra de ingeniería emplazada en l 
cuenca u, -TI 

con la cual se abastece a toda la • 
alto del inmenso inurallón scmicirc 

a un lado el agua detenida y al otro »n hondo bosc 
eucaliptos. El embalse está rodeado de plantaciones, y 
dores se puede hacer "camping", siendo muy apreciado 
dores por la abundancia de pejerrey. A un paso de a 
el hotel Cruz de Piedra, que cuenta con pileta de nal 
infantiles, siendo posible además organizar 
los alrededores. Muy próximos al hotel están 


de juegos 

GdfClub San Luí., an al cual aou bienvenido, lo. 

c.mino“"om,S badí 1»' dereíhyaT»" ^ Volc.to. bnP»“¡>“ 

££ “"cu™ r™ n .“^«‘de «i*.»., Íbid.°s y "bajadas que pasan a 
un lado v a otro de la corriente y aprovechando la singulat a ‘<W* íla 
del terreno se han edificado hoteles y residencias ^ 

tacan entre las construcciones de ladrillo cocido 

río, pedregoso y somero en su mayor parte, tiene ente»» alanos 

lugares profundos como para formar una especie i P • ca ballo' 
Desde auui se pueden rea izar interesantes paseos a pie o a caballo, 
recor,Sndo q t caEnnos de la sierra para llegar a Salto Grande, Salto 
Colorado o la Gruta de la Virgen de las Flores. 

EN LA HERMANDAD DE LAS TAPIAS 

Saliendo de El Volcán hacia el noreste se llega a El T ™P i íJ? C ’ 
lidad ubicada en lo que fuera la antigua Hermandad cíe las la P ,BS - > 
cuyo nombre aíual "deriva del sistema empleado en 

Desde El Trapiche se puede ir a pie por el y *1 

sierras de Pancanta, y llegar también a la toma del Rio I «jache y » 
Dique La Florida, ’imporLte obra cuya estructura cierra el cusodel 
río Quinto, en la garganta formada por los cerros de Las P 
Piedra Blanca, en el extremo de aguas abajo del valle La j. de 

una capacidad de 105 millones de metros cúbicos y una superl c e oc 
aproximadamente mil hectáreas y además de ser u«,i,zado para la us 
hidroeléctrica v beneficiar en forma de regad os, y «8" £«“*,* . 

Y esta preferencia se justifica, porque abundan en sus aguas, además <k 
la caípay T^eaey, la trucha arco iris, cuya pesca es muy codiciada. 

n Uniai Perillo. domino desdo una clevoda meseta el obrupto paisaje 


LOS CAMINOS DEL NORESTE 

:e, desde la laida occidental de las sierras de Come- 

!s estribaciones orientales de las sierras de San Luis. 

principales itinerarios a lo largo de una serie de po 

* de singular belleza. El Potrero de los Funes, Merlo. 

as Blancas, El Volcán, El Trapiche, nombres casi '535iL 

la geografía turística de nuestro país, que designan 

jes maravillosos, a los cuales se llega rápidamente desde ft«t.-wj-- , 

n Luis por caminos en su mayoría perfectamente 

mejorados con ripiq. En todas partes se pueden en- 
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De regreso ;i la ciudad se pasa —desviando en El Volcán a lu dere¬ 
cha— por el Dique Potrero de los Funes y por la Quebrada de los (Via¬ 
dores, imponente macizo rocoso que rodea el camino, y por el cual se 
llega precisamente ¿d embalse mencionado, uno de los más antiguos con 
que cuenta la provincia. Próxima al camino a orillas del embalse s£ 
halla la única hostería con que cuenta la 2 ona, de capacidad bastante 
limitada, y cuyo único atractivo es precisamente el magnífico panorama 
que se abarca desde su terraza. Pero la falta de alojamiento no es pro 
blema, teniendo en cuenta que este hermoso paraje está situado a solo 
15 kins. de la ciudad capital. Se pueden organizar excursiones partiendo 
a la mañana temprano y recorrer a pie los alrededores del lago, subiendo 
por el río La Bolsa para llegar basta el Salto o bien al Goteaderu. A 
caballo es posible ir hasta la Quebrada del León Colgado, a Estancia 
Grande por el Potrero del Rey, a las canteras y también a El Volcán, en 
un interesante pasco que se efectúa a través de las sierras. 

AL PIE DE COMECHINGONES 

A unos 200 kilómetros hacia el noreste se encuentra la antigua Villa 
de Merlo, a cuyo alrededor se agrupan una serie de poblaciones y 

parajes de extraordinaria belleza, enclavados al pie y en las laderas de 

la sierra de Comechingones, cuya altura media es de 1.000 metros. 

Para llegar a Merlo se sale de San Luis por la Ruta Nacional N° 7, 
siguiendo por'la Provincial N 9 20 que pasa |x>r El Volcán (laclo sur), 
La Petra, Saladillo, Las Totoras y La Turna, donde empalma con la 

Ruta Nacional N 9 148. Frente a Naschel conviene desviar hacia la 

derecha por la Ruto Provincial N v 38, y al llegar a Villa del Carmen 
tomar por la N 9 1, que bordea la sierra de Comechingones atravesando 
hermosas villas serranas, entre ellas Papagayos, con su extraño valle 
cubierto de palmeras de una variedad totalmente rara en esa zona. 

En Cortaderas, al pie de la Sierra Grande, se encuentra la Hostería 
La Magdalena, con su bonito edificio de estilo califomiano, y esc 
frondoso pino que se alza al frente, bajo el cual es posible pasarse 
largas horas sentado, oyendo el rumor del agua que corre por la acequia. 
Lln lugar ideal para el descanso, rodeado de silencio, quietud v bienestar. 

Y siguiendo hacia el norte se llega a Merlo, con sus eallecitas em¬ 
pinadas y sus florecidos senderos serranos. Esta ciudad, con varios 
hoteles importantes, se ha constituido en d principal centro turístico 
de San Luis, y desde ella se puede llegar fácilmente a Piedras Blancas, 
Los Mulles, Carpintería, Rincón del Este, Barrancas Coloradas y (krrro 
de Oro. 

MENDOZA: AGUA DE LA MONTAÑA 


La vida de Mendoza podría contarse a lo largo del curso de siete 
ríos, que nacieron un verano de la alta montaña y se participaron, 
torrentosos v violentos, hacia J;* alta llanura sedienta. Allí se aquietaron, 
y a partir de entonces siguieron rodando, primero por sus cauces, luego 
por ios que le fue trazando el hombre a partir de los diques donde el 
agua crecía ¿n* lagos inmensos. Y corrieron cantarines junto a los cami¬ 
nos, por las acequias, hacia los sembrados, los frutales, las vides. Eran 
la sangre fresca de la tierra, que al amor del agua y del sol fue dando 
sus frutos, transformando la carne vegeta,] en imponderables factores 
ile energía y progreso. 

Las dos terceras partes de ese impulso vital están dirigidas desde 
antiguo a la producción e industrialización de la uva. "La tierra del 
sol y del buen vino" es una hermosa realidad. 

Sin embargo, no toda la provincia está fertilizada por el agua. Sobre 
más de 11 millones de Has. de superficie total, sólo 550.000 tienen 
derecho a riego, de las cuales se cultivan 360.000, es decir, menos del 
4 %. No obstante, los valores de las cosechas superan anualmente los 
15 millones de pesos: promesa de un futuro magnífico para cuando 
Mendoza logre aprovechar totalmente el agua de sus ríos cordilleranos, 
distribuida por una densa retícula de canales en la cantidad y tiempo 
necesario hacia miles de hectáreas que aguardan ser cultivadas. 

Pero además ele la tierra, esperan también sus entrañas: la otra 
riqueza de Mendoza, la minería, que, a pesar del constante esfuerzo 
privado, recién comienza a ser explotada. En cuanto al petróleo, está 
siendo extraído e industrializado en forma cada vez más intensiva, al 
punto de ocupar el segundo término después del vino en los índices 
de la economía mcndocina. 

Todo este quehacer se traduce en la constante actividad que se 
advierte por todas partes: en el incesante ir y venir de vehículos por 
los magníficos caminos arbolados, en el continuo incremento del comer¬ 
cio en las ciudades, en el fabuloso crecimiento experimentado por la 
capital y sus alrededores en los últimos años. Y por añadidura, cuenta 
Mendoza con un clima de excepción, con 16 a 17 grados de temperatura 
media anual, y una naturaleza pródiga en maravillosos paisajes.. 


LA CAPITAL DEL OESTE 

A lo largo de sus cuatro siglos, cumplidos precisamente el 2 de este 
mes, Mendoza ha experimentado incesantes transformaciones. Destruida 
por un terremoto en 1861, la "ciudad nueva" fue edificada en la ha¬ 
cienda de San Nicolás, o Barrio de las Tortugas, con moderno criterio 



WUlill 


urbanístico: calles anchas, bien trazadas, avenidas arboladas, como la 
mayoría de los caminos de la provincia. Y a lo largo de éstos v de 
aquéllas, las ya clásicas acequias que le dan una característica singular 
y típica. 

Verdadera capital del oeste argentino, liada Mendoza confluyen 
hombres de empresa de todo el país, seguros de pisar un terreno firme 
de inmensas posibilidades. Paralelamente, se enriquece su acervo cul¬ 
tural y son frecuentes las más diversas manifestaciones artísticas. Y 
como en toda ciudad crecida ya a metrópolis, una intensa vida noc¬ 
turna —cines, teatros, confiterías, night-clubs?- ofrece al visitante las 
más variadas formas de diversión. 

El parque General San Martin, que se extiende hacia el oeste de 
la ciudad hasta las primeros estribaciones de la precordillera, ha sido 
trazado aprovechando la quebrada topográfica del terreno, y Jos diver¬ 
sos sectores son recorridos por largas avenidas, cada una con diferente 
tipo de ai bolado: la de los álamos, llamada Libertador General San 
Martín, de los aguaribavs, de las tipas, de las palmera*. Cerca de la 
entrada se encuentra el lago artificial, de más de 1.000 metros de largo 
y bordeando éste se extiende el Rosedal con sus cuidados jardines. 

Dentro del mismo recinto del parque están las pistas <lel autódromo» 
utilizado en frecuentes competencias. Y a lo largo de un laberinto 
de caminos, trepando entre la fronda de las arboledas hacia lo alto del 
Cerro de la Gloria, el Jardín Zoológico, donde las fieras viven en una 
aparente sensación de libertad y en pleno contacto con la naturaleza. 

Por último, siguiendo por un serpeante camino, se llega a la cumbre 
del Cerro, donde se puede admirar el monumento al Ejército de los 
Andes, más imponente aún entre el marco de montañas que lo rodea. 

TRES ITINERARIOS POR VIÑAS Y SIERRAS 


l odos los caminos de Mendoza, pavimentados en su mayoría y bor¬ 
deados de magníficas arboledas, atraviesan tanto en el llano como en 
la montaña paisajes ele singular belleza. O uno sería imposible incluir 
aquí todos los itinerarios, nos limitaremos a señalar los más importantes: 
el recorrido a Cache uta* y Potrcrillos, a Tunuyán y Tupungato, y a 
Puente del Inca, Las Cuevas y Cristo Redentor. 

Tunuyán - Tupungato: Se toma por la avenida San Martín liaría 
el sur. y al llegar a la plaza de Gndov Cruz se sigue por la calle Colón 
hasta el 1.000, doblando a la izquierda por la calle Sarmiento. Después 
de cruzar el puente Olive se sigue a la derecha por la calle Cervantes 
—Ruta 40— basta la ciudad de Luján. Siempre hacia el sur, después 
de cruzar el puente sobre el río Mendoza se llega a Tunuyán, a 83 
kilómetros de la ca 
se concentra la indi 
manzano que pueden observarse a poco que se tome hacia la derecha. 
Por las proximidades de la ciudad corre el río Tunuyán y los arroyos 
Amargo, Las l unas, La Cicnequilla y Torrecitas. 

De vuelta por la misma Ruta 40, al llegar a Zapata, pasando el río 
Anchayuyo, doble a la izquierda para encontrar, 33 kms. más adelante, 
la pequeña villa de Tupungato, al pie del cerro homónimo. El regreso 
puede hacerlo pasando por Villa Bastía y Los Cerrillos, para salir 
nuevamente a la Ruta 40 por Ugartcche. 

Cacheutu y Potrcrillos: Saüeno por Godov Cruz, se torna por Perito 
Moreno hasta Gobernador Benegas y La Puntilla. El camino, siempre 
pavimentado, pasa por Chacras de Coria, y al pasar por las serranías 
próximas se podrá apreciar a la izquierda un magnífico panorama, 
pleno de vegetación, con grandes quintas de frutales y dilatados viñedos. 

Al salir de Chacras de Coria se atraviesa una nueva estribación 
serrana: Santa Elena y Cerro El Melón, desde donde se puede apreciar 
el valle de Vistalba. Después de las compuertas se pasa por Blanco 
Encalada para entrar, siempre por pavimento, en la zona de la prc- 
cordilleru. A la derecha se encuentra la usina Blanco Encalada y su 


pititl, una villa de gran actividad comercial, donde 
istria sidrera derivada de las grandes plantaciones de 




bawio obrero. V al otro lado del río Mendoza la importante destilería 
de Y P.F. A \o largo del camino, que bordea el curso del rio Mendoza 
pueden verse las torres de hierro con los cables de alta tensrón de la 
nueva y poderosa Usina Hidroeléctrica Alvarez Condarco. 

La ruta entra luego en una profunda garganta a poco de andar 
por la cual se alcanzan a ver en el echo del rio las r ^ a j e la J 
usina, destruida ,>or el aluvión de 1934. Y algunos ^metms más 
adelante se llega a Cachcuta. con su magnífico hotel teauJ. 
a Potrerillos hay 11 kilómetros, a lo largo de los cuales 
sigue siempre zigzagueando y siempre en suave asccn “- 
a la ancha meseta en que se encuentra en medio <^ u n herrnoys parque 
v rodeado de un panorama indescnpttble el Gran Hotel de Tu ™' n0 ' 

' Puente del Inca y el Cristo Redentor: U Rufa Htstorn»: 
kilómetros hasta la frontera de Chile, a lo largo de los cuate - te sute 
de 700 a 4.200 metros pasando por montanas de abrupta belleza va e 
coloridos, crestas abismales entre las que serpentean ríos cordillemnos, 
nieves eternas y hasta curiosidades arqueológicas, como el anfiteatro, 

Los Penitentes y Puente del Inca. ., „ t, 

Se parte de Mendoza hacia el norte por la avenida San Martín hasta 

plaza Las Heras, desde donde el camino, perfectamente pavimentado 

• *. - J_rienndAf líí» fVlManK. /\ VV 


noso, en meuiu v.uai «i- *•. -- ct • i ’ ^ 

de un magnífico parque de escarpada topografía recorrido por sen¬ 
deros que suben y bajan en medio de una frondosa vegetación. Allí 
encontrará servicio mecánico y combustible. 

A partir de aquí se inicia uno de los tramos más interesantes de la 
ruta para entrar al valle de Uspallata, famoso por las minas de plata 
y plomo que explotaban los incas. Comienza en Villaviccncio con la 
subida de Caracoles, en la que el camino -de ripio, naturalmente-, 
serpentea trepando entre montañas hasta llegar a los 3 . 0 Ü() metros, 
marcados por la Cruz del Paramillo. No obstante su aparente dil.cultacl, 
esta parte del camino es absolutamente segura, pues como la bajada 
se hace por la Quebrada del Toro tiene una sola mano, y las curvas 

están protegidas por sólidas defensas. 

Después de la Cruz del Paramillo, la ruta desciende en suave decbve, 
flanqueada por pírfoarescas formaciones geológicas v-Cerro Blanco^ 
Cerro Amarillo, El Colorado- en un enorme anfiteatro natural cuva 
base es el mismo valle de Uspallata. El clima y las características del 
lugar lo hacen ideales para una temporada de descanso, en el suntuoso 
y gran hotel Uspallata. En la zona es posible tomar refrigerios a precios 
económicos, y se cuenta además con servicio mecánico y combustible. 

Después de atravesar la Pampa de Uspallata, el camino bordea el 
río Mendoza, internándose entre profundas quebradas y cruzando los 
arroyos Picheuta, Tambillos, Blanco y Chancay. Dos horas y media 
después se llega a Puente del Inca, curiosa formación geológica inme¬ 
diata a las famosas fuentes termales y al gran hotel del mismo nombre, 
antiguo pero cómodo. En el hotel hay combustible, pero no servicio me¬ 
cánico, que es posible encontrar en cambio en localidades anteriores: 
Picheuta, La Cortadera, Polvaredas o Punta de Vacas. Saliendo hacia 
Las Cuevas, y a unos dos kilómetros más adelante, ya se divisa la cresta 
nevada del Aconcagua, con sus 7.035 metros. 

La última estación ferroviaria del trasandino en la Argentina es 
la pintoresca villa de Las Cuevas, cuyo estilo arquitectónico, común 
en casi todas sus construcciones, recuerda las viviendas escandinavas o 
nórdicas. Se llega allí después de una hora de viaje desde Puente del 
Inca, por un camino que corre por el fondo de profundos cañadones 
y atraviesa túneles horadados en la roca viva. Las Cuevas está a 3.151 
metros de altura, y hay allí una importante hostería, con servicio mecá¬ 
nico, correos, sala de primeros auxilios, etc. En lo más profundo de la 
depresión corre el río Las Cuevas, torrentoso afluente del Mendoza. 
Antes de seguir hacia el Cristo, es necesario detenerse en la Aduana. 

Desde Las Cuevas el camino sube 1.000 • metros a lo largo de 9 
kilómetros de continuo ziv-zag p en una de las cuestas más empinadas del 
trayecto. La ascensión debe efectuarse casi siempre en primera velo 



ALOJAMIENTOS EN NUESTRO ITINERARIO 


Número de Habltac. I Precios 
Baño prlv. Bafto común | por di* 


DIRECCION I TELEFONO 


NOMBRE 


SAN LUIS 

Nacioftal de Turismo. Junín y Sucre 


1312/1503 


PrlrtQles 992 1026 

Quintana 229 1281 

Quintana 300 1151 

Quintana 596 1383 

Laflnur y Esparta 1904 

Colón 957 1022 

Colón 753 1874 

Host. Los Sauces 
Host. San Jerónimo 
Hotel Cria de Piedra 
Hotel El Volcán 


Pin». 

Rex. 

España. 

Avenida . 

Cervantes. ¿ 

Royal. 1 

Vi? Ua neo. 

El Trapiche. 

San Jerónimo..... 
Crux de Piedra.,.. 

El Volcán. 

MERLO 

Parque Hotel. 

San José.. 

El Rincón.. 

El Hornero. 

Bella Vista. 

Host. La Magdalena 


Casilla de Correo 2 


MENDOZA 

Sussex. 

Balbi. 

Plaza. 

Cervantes 

Rlti. 

San Martin.. 

Slroceo. 

Alcor. 

Argentino.... 

Americano... 

Oerby. 

Royal. 

Viña del Mar 

City. 

Vlgo. 

Ne cochea.... 


14820 

14940 

14560 

14720 

18506 

14760 

33051 

18660 

14505 

18622 

16258 

15177 

18752 

17343 

17208 

17126 


Sarmiento 250 
Las Heras 346 
Chile 1132 
Amlgoreiu 65 
Perú 1008 
Necochea 23 
de $. Martín 
Gral. Pai 86 
Espeio 455 
25 de Mayoll82 
P. Mendoc. 1643 
Las Heras 145 
Rio)a 1776 
Gral. Paz 85 
Necochea 747 
Necochea 350 


61o se Incluyen los hoteles de U ciudad de Mendoza 

alojamiento, y los precios sin-pendón 

Casa de Mondo», Florida 713, T. E. 32 - 3876. 



55 


550 — 


40 

— 

450 — 


— 

37 (16) 

380.— 

Termas Hotel ruenie ov* ... 

; Hostería Las Cuevas 


17 (ID 

. . a - 1- 

410.— 


"¡dad, y no detenerse pues, en algunos casos, resulta difícil volver a 
arrancar. Y especialmente si el coche es grande, conviene tomar las 
curvas abiertas, para no quedarse sin espacio para maniobrar, f.n 
general el camino no presenta dificultades salvo un breve tramo de 
tierra colorada, cerca de la cumbre, donde las ruedas resbalan un poco. 

El Cristo Redentor está ubicado a 4.200 metros sobre el mve del 
mar, y fue colocado allí en 1904. La estatua muestra en su plinto la si¬ 
guiente leyenda: "Se desplomarán primero estas montañas, antes de que 
firrtAnfinnc v ni* tintine mmnan la duz jurada al pie del Cristo Redentor . 








































El potente motor del DI TELLA 1500 
es impulsado por cuatro cilindros. Es 
un motor que le servirá “a lo ^á 
señor"... porque es un "señor" 
motor de 55 HP. 
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DE LOS MEDIANOS... EL MAS 




































































POR FRANCA 


POTOS EMILIO MELLUSO 


Contra los ladrones: Lq troba Llusa, 
con dispositivo patentado, se coloca en el 
volante. Esta es especial pora el 
De Cario 700, y la vende Alucar-'s, 
Córdoba esq. Suipacho, $ 1.000.—, colocada. 
Los Hay también para todas las otras marcas. 




Un estribo paro coda deporte: con los símbolos de los diferentes deportes 
como simpático adorno, el comodísimo mocasín olímpico creado 
por Morqnese, está realizado en gamuzón con suelo muy flexible, y viene en los colores 

4 gris, areno, cromo, negro, marrón, pistacho, rojo y verde. 
• a $ 460.— en Velvet, Gal. Plaza Son Martín, loe. 30 (Florido 971). 


0**0 



Una pequeña 
comodidod: Es un per¬ 
chero universal 
importado, de plás¬ 
tico y acero 
inoxidable. Los domas 
que viajan podrán 
colocar sus corteros, 
chales, etc., y 
cuesta sólo $ 150.—, 
en La Central, 
Viamonte 1473. 


Una gran novedad: Segurit, el 
surtidor portátil norteamericano, es 
un tanque qdicionol con 
capacidad de 10 ó 20 litros, que 
no ocupo lugar alguno on 
el baúl de su auto. El mongo, que 
sirve de tapa de seguridad, se 
levanta y se tronstorma 
en práctico embudo; 
no derrama ni evapora, tiene 
filtro para impurezas, interior 
inoxidable y revestimiento exterior 
de plástico removible. 
Yiene en varios colores, y lo venden 
todas las estaciones del A. C. A., 
Fiore y Cía. (Viamonte 1581) 
y El Palacio del Accesorio, 
Tueumán 1637. 
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En esta página 
desfilarán, mes por 
mes, todas las 
novedades útiles y 
elegantes y originales 
que hacen más 
agradable la vida 
sobre ruedas. 



Un guante para dos manos o viceversa, 
en este originalísimo modelo de gamuza, creado 

exclusivamente para el o la 
. automovilista; con el apuro, no deberá 
distraer su atención "buscando" la mano. 
Los vende exclusivamente, en varios 
tonos lotti. Callao 1040. 



Se llaman Wettex, y son los nuevos 
parios esponjosos de celulosa, 
que reemplazarán o las 
'viejas "gamuzas". Vienen en bonitos 
colores, y al humedecerlos 
limpian y secan el parabrisas. 

Es un prodúcfo sueco 
fraccionado en la Argentina, y lo 
encontrar áen Danor, 

Galena . Santa Fe, local 90. 

(Sector Charcos). 



Mayor seguridad en los viajes 
nocturnos: El farolito triple K. L. O. 
tiene luz verde, roja y ámbar, 
es completamente universal 
y puede ser colocado en los 
laterales de la cabina 
del camión, o en el baúl del 
automóvil como luz de 
stop, de marcha atrás o bien de 
viraje. Cuesta sólo 
$ 190.— en La Central 
Viamonte 1473. 



Tazas de ruedas: Un stock completo, importado de los 
Estados Unidos, para los últimos modelos de Chevrolet, Ford, Cadillac y también 
Universal, lo encontrará en El Americano, Warnes 1396. 
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E L automóvil presentado en esta oportunidad tiene el respaldo de 
una industria que tal vez sea la más poderosa del viejo mundo. 
Desde la época del BaliUa y del Topolino hasta la actualidad 
la fábrica Fiat presentó varios modelos, pero ninguno alcanzó el gra¬ 
do de popularidad a que llegó el Millecento tal como lo conocimos 
nosotros, la Nuova 1100 Moaelo 103. 

El actual, fabricado por Concord S.A.C.I. v distribuido por Fiat Ar¬ 
gentina S.A.C.I. y F. es también "millecento , pero tiene una letra más 
en su designación. Algo más de potencia, algo más de refinamientos, 
otra linca en el guoraabarros trasero y tenemos el 1100 103 D. 

Dentro de los automóviles de producción nacional ocupa el término 
medio por excelencia en cuanto a tamaño, potencia, capacidad y pre¬ 
cio. Juntamente con la línea general, que no ha variado fundamental¬ 
mente, conserva la personalidad Millecento que lo hizo famoso. Es un 
sedan cuatro puertas abisagradas al medio, con capacidad para cuatro- 
cinco personas, que eventualmente pueden ser seis, con el motor delan¬ 
tero y tracción trasera, lo más clásico que se tolera en esta época. Las 
soluciones mecánicas en cuanto a distribución y forma de los elemen¬ 
tos que lo componen son del mismo modo convencionales pero muy 
efectivas. 

Desde el puesto del conductor se tiene fácil acceso a los controles 
o mandos manuales y son perfectamente visibles los controles ópticos. 
Estos últimos quedan encerrados en el ámbito del tablero que aparece 
centrado dentro del aro del volante. Luces de aviso reemplazan al 
amperímetro y al medidor de presión de aceite, cuya luz roja se en¬ 
ciende cuando la presión del circuito de lubricación baja del mínimo 
(1,4 kg. por centímetro cuadrado). Asimismo, el medidor de tempe 
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ratura está reemplazado por una luz roja de alarma. 

El tablero de controles se completa con el acelerador de mano, los 
mandos ‘del equipo de ventilación y calefacción que funciona con el 
agua caliente del radiador, del limpiaparabrisaseléctrico con retino 
automático a posición de descanso y de su depósito de agua reóstata 
de luces de dirección, combinación de encendido-arranque, cebador etc. 

Tiene también velocímetro y cuentakilómetros Can vuelta a UJ, 
una lámpara verde testigo de las luces de posición y otra roja que 
le avisa muy oportunamente al conductor que sólo quedan siete li¬ 
tros en el tanque. Lleva además un indicador de combustible del 
tipo de aguja que señala fracciones de tanque. . 

Una luz que se enciende al abrir las puertas delanteras ilumina la 
zona del pescante y el espejo retrovisor. Esto último es una concesión 

a los posibles clientes femeninos. . 

El espacio para los pies del asiento delantero no es excesivamente 
ancho ni excesivamente profundo. El trasero es reducido, pero un 
pasajero de estatura superior a la normal puede introducir los pies 
debajo del delantero, ganando esos centímetros que median entre un 
viajar mal v viajar bien. 

La visibilidad es buena en todos los sentidos, porque la posición 
natural de manejo es erguida, pero el viejo problema de los tres 
pasajeros del asiento trasero vuelve a presentarse, esta vez sin solución 
de espejo retrovisor externo. M q-j-q R 

La unidad propulsora 103 D es un motor de corte convencional 
y de una disposición acostumbrada en los automóviles medianos eu- 
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ropeos, cuatro cilindros en línea, de cuatro tiempos, con válvulas en 
la tapa y refrigerado por agua. 

El block es de fundición de hierro y no lleva camisas postizas 
en los cilindros. El diámetro de éstos es de^68 mm. y la carrera de 
los pistones de 75 mm. Es un motor rectangular que hipotéticamente 
no estaría de acuerdo con las últimas técnicas de cuadrado o super- 
cuadrado, es decir, diámetro mayor al recorrido del pistón. Pero esto 
no parece ser un inconveniente para el Fiat, desde el momento en 
que alcanza la potencia máxima (43 CV medidos sin ventilador ni 
silenciador), a sólo 4800 revoluciones por minuto. La cilindrada total 
es de 1089 centímetros cúbicos, ío que daría un índice de potencia 
por litro de aproximadamente 39,3 CV. La compresión es de 7:1. 

Las cifras, tanto de índice • de compresión como de potencia por 
litro, muestran claramente un motor poco exigido, en el que se ha 
buscado, principalmente, la seguridad y la duración, amén del bajo 
consumo. Esto lleva, indudablemente, a una velocidad tope menor 
que la de otros automóviles de la categoría y el peso del Fiat, pero 
en cambio hace de él una máquina completamente segura y confiable. 

La tapa de cilindros es de fundición de aluminio y lleva asientos 
y guías de válvulas postizos. 

Las válvulas de admisión v de escape están dispuestas longitudi¬ 
nalmente con una cierta inclinación hacia la derecha con respecto 
del plano vertical del motor. Están provistas de doble resorte y tie¬ 
nen un diámetro de 30 mm., tanto unas como otras. El comandó 
viene a través de balancines y botadores desde el árbol de levas, si¬ 
tuado a la izquierda del block y accionado por cadena de distribución 
desde el extremo delantero del cigüeñal. El diseño de la posición de 
las válvulas v de los tubos de admisión y escape es muy limpio y 


los gases no encuentran en su camino mayores obstáculos, tal como 
puede observarse en la figura. 

SISTEMA DE ALIMENTACION 

• 

Consiste en un carburador Soley C 32 PBIC con bomba de pique 
y un sistema de arranque progresivo que asegura el funcionamiento 
del motor a bajo régimen cuando no se ha llegado a la temperatura 
óptima de trabajo- El diámetro del cuerpo es de 32 mm, y el del difusor 
de 24 mm. 

La bomba de nafta es mecánica a diafragma, accionada por un ex¬ 
céntrico del árbol de levas. El aire de admisión se purifica en el filtro 
del tipo "PUROLATOR”, con dos etapas de filtración que, a su 
vez, cumple las funciones de silenciador de admisión. La capacidad 
del tanque de nafta es de 38 litros. 

SISTEMA DE ENCENDIDO Y ELECTRICO 

La ignición de la mezcla en el motor 103 D se realiza a través del 
sistema batería-distribuidor-bobina. La primera tiene 32 amperes)hora 
de capacidad y una tensión de 12 volts. Está localizada adelante, bajo 
el capot, del lado izquierdo. La alimenta una dínamo de 12 volts co¬ 
mandado por una correa trapezoidal. 

SISTEMA DE LUBRICACION 

Este sistema, claramente determinado en la figura (12) es por bomba 
de engranajes y trabaja con una presión normal de 2,5 kg./centímetro 






_ - ‘ . «] aceite del cárter a través de un filtro 

dentro del cárter, en el cual se divide el flujo de lubricante, 
las bancadas, muñones de biela, cilindros, e^ de 
i y cadena de distribución, etc., y la otra —siem- 
al filtro principal exterior de aceite, del tipo de 
sale de este filtro exterior vuelve al cárter. 

__„■ es de 3 litros (aceite de reposi- 

de lubricación (filtro exterior, bomba y 

__ >• 

señalador eléctrico de la 
luz roja en el tablero de ins- 
cuando ésta baja del mínimo permisible, 1,4 kg. [centímetro 


cuadrado. La bomba extrae 

siempre •- 

yendo una parte a 
balancines, engranajes 
pte bajo presión— al 
derivación. El aceite que 

La capacidad de aceite del cárter es 
ción), y la total del sistema lL ----- - 

diversos conductos, además del cárter) de 3,500 líteos 
En un punto del circuito va acoplado un 
presión del mismo, que enciende una . 
trunientos » 

cuadrado. SIST EMA DE REFRIGERACION 

El enfriamiento del motor se obtiene por intermedio de agua circu¬ 
lante. El sistema está formado por el radiador, la bomba centrítuea 
de agua, el termostato y el ventilador, montado en el mismo eje de 

^ Desdedí radiador el agua es impulsada por la borní* hacia la tapa 
de cilindros, y de allí pasa al bloclc, de dónde vuelve al radiador, en 
el que se enfría. A la entrada de la tapa de cilindros está ubicado 
el termostato que cierra el paso del agua hacia la misma, en tanto 
la temperatura no llegue hasta los 82-87 9 C. Cuando esta temperatura 
es alcanzada, el termostato permite la circulación normal del agua. 

Del cuerpo mismo de la bomba sale una derivación bacía el ra¬ 
diador para la calefacción interna del vehículo. 
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El Fiat 1100 es un cómodo y compacto sedan de cuatro puartas, 
reconocido mundialmente por sus cualidades de solidez y de 
estabilidad. El baúl es de tamaño generoso y en el comparti¬ 
miento delantero pueden entrar, apretados, tres personas. Los 
controles y las indicaciones son accesibles y de fácil reconocimien¬ 
to. Acelerador enterizo y pedolera convencional (es decir, no 
del tipo colgante que es más incómodo para usor). Las puertas 

son de tamoño adecuado. 


EMBRAGUE Y TRANSMISION 

A continuación del motor se van desarrollando, en el orden clásico, 
todos los componentes del embrague y de la transmisión. El em¬ 
brague es del tipo monodisco seco con comando mecánico desde el 
pedal. El disco propiamente dicho tiene un diámetro externo de 184 mra. 

Luego del embrague se sistematiza la caja de velocidades coman¬ 
dada por la palanca colocada en la barra de dirección. Tiene cuatro 
marchas hacia adelante con sincronización en la segunda, tercera y 
cuarta. 

Las relaciones de las marchas son las siguientes: 


1» 

3,86 

2* 

2,38 

3» 

1.57 

4* 

1 

Marcha 

atrás 3,86 


En la salida de la caja se localiza una junta flexible que tiene incor¬ 
porada la parte de un movimiento deslizante formada por el tubo con 
estrías longitudinales internas. 

El árbol de transmisión es hueco (tubular) y en su extremol anterior 
lleva el estriado longitudinal externo que se introduce en el estriado 
de la junta flexible, formando con él un movimiento deslizante des¬ 
tinado a absorber las variaciones de distancia entre la caja de veloci¬ 
dades y el diferencial, surgidas del movimiento de la suspensión del 
puente trasero. 

Entre el extremo posterior del árbol de transmisión o cardan y la 


entrada del diferencial se encuentra una cruceta que completa la ar¬ 
ticulación del árbol y que tiene por objeto neutralizar cualquier movi¬ 
miento relativo entre el diferencial y el árbol. 

El diferencial, último complejo de la transmisión, tiene piñón y 
corona de acoplamiento hipoidal con una relación de 4,3 : 1. 

Entonces, las relaciones de la salida de la caja con las ruedas son 
las siguientes, a través del diferencial: 

1* 16,598 : 1 

2* 10,234 : 1 

3» 6,751 : 1 

4* 4,3 : 1 

Marcha atrás 16,598 : 1 

TREN DELANTERO 

El Fiat 1100 tiene carrocería autoportante, carece de chasis propia¬ 
mente dicho y la rigidez aue debe existir entre los trenes delantero 
y trasero se obtiene a través de la estructura misma de la carrocería. 

En el caso del tren delantero, lleva un falso chasis que sostiene el 
grupo motriz, además de ser soporte de la suspensión y amortiguación. 

Siguiendo un procedí mi en tó establecido, el falso chasis delantero 
puede ser separado de la carrocería sin sacar el momento de ésta, 
desvinculándolo lógicamente del puente delantero. 

Este adopta la Forma de la parte anterior de un convencional bas¬ 
tidor de largueros, en los cuales se sujetan los brazos inferiores de la 
suspensión. Los superiores van abulonados a sendas torres que salen 
de los largueros hacia arriba. En el extremo superior de estas torres 
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Esquema 
transparente 
demostrativo de 
lo distribución de 
los elementos 
mecánicos. 
Nótese el seudo 
chosis delantero 
o través del cual 
se sujetan o la 
carrocería el 
motor y los 
componentes de 
la suspensión 
delantera. En el 
conjunto trasero se 
percibe la barra 
estabilizadoro 
o onti-rol. 


AQUI 

ESTA 

EL 

FIAT 

1100 


Corte frontal del 
motor 103 0.000/ en el 
que se nota claramente 
la solida de los gases de 
escape. La válvula 
correspondiente está en 
posición de cerrada. Se 
observa también la 
bomba de aceite/ la 
varilla medidora del nivel 
de aceite, el árbol 
de levas con los 
botadores y balancines. 


se fijan también los amortiguadores de doble acción y los resortes. Una 
barra estabilizadora vincula los brazos inferiores de la suspensión a 
través del falso bastidor completando el sisterrta. 

TREN TRASERO 


en ambos extremos. l as reculaciones de las barras, del upo de rosca 
izquierda-derecha, permiten la corrección rápida y la alineación de los 
ángulos de convergencia de las ruedas. 

Desde la posición máxima de un lado hasta la máxima del otro, son 
necesarias tres vueltas y cuarto del volante, que hacen una dirección 
ágil. 


El conjunto trasero es del tipo de eje rígido enteramente flotante, 
con elásticos de ballesta colocados longitudinalmente, que, al mismo 
tiempo de/írabajar como elementos suspensores, controlan los esfuerzos 
del frenado, de la aceleración y las solicitaciones laterales en los vi¬ 
rajes, El puente trasero no tiene falso chasis: los extremos de los elás¬ 
ticos de hoja van sujetos al piso de la carrocería por medio de soportes 
especiales que no están vinculados entre sí. 

La barra estabilizadora trasera está, asimismo, sujeta al piso. 

Los amortiguadores son, como en el caso del tren anterior, dos 
tubulares hidráulicos de doble efecto. 

DIRECCION 

Es del tipo de tornillo y rodillo, con un índice de relación de 16,4 : 1. 

De la caja de dirección sale un brazo solidario con el rodillo, que 
a través de una regulación con movimientos de bola se vincula con 
la parte superior de otro brazo, situado en el eje longitudinal del 

/ *1 __... - «... a.n i r—* tf M ir\ fi ir» ol 
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FRENOS ' 

La detención del 1100 está confiada a cuatro frenos hidráulicos y 
uno mecánico (manual) sobre las ruedas traseras. 

Los hidráulicos son a campana de expansión interna con zapatas 
flotantes que llevan las cintas pegadas. Son autocentrantes, con un ci¬ 
lindro o sopapa en cada rueda. El extremo inferior de las dos zapatas 
de cada juego van simplemente apoyadas en una misma planchuela 
recta sujeta al plato de frenos y trabadas entre sí por un Tesorte a 
tracción, que las sostiene a su vez apretadas contra la planchuela. La 
parte superior de las zapatas es accionada por la sopapa única de 
cada rueda 

Ca 'Cuando***: produce la acción del frenado, las zapatas se abren contra 
la campana en la parte de arriba. Al acentuarse la presión sobre el 
pedal de freno, las zapatas, que siguen abriéndose arriba, tienden a des¬ 
lizarse hacia abajo por una comprensible cuestión de empuje. Lomo 
pueden deslizarse, ya que en su parte inferior están solo lateralmente 
apoyadas, y no fijas ni abulonadas, sino simplemente sostenidas en 
su lugar por la tracción del resorte, van bajando hasta que Ja parte 
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M. Atrás 16,598: 1 

SISTEMA DE ENCENDIDO: botería (12 Volts 32 A/H) 
buidor-bobina 
SUSPENSION 

Delantera: indep. trapecio desformable transverso! * 
helicoidales 

trasera: eje rígido con elásticos de ballesta 
CARROCERIA: auto portante 

DIRECCION: tipo tomillo y rodillo - relación 16,4: 1. 
número de vueltas lado o lado: 3,25 - Radio de vira 
m. 5.25. 

DIMENSIONES 
distancia entre ejes: 2.340 mm. 
trocha delantero: 1.232 mm. 


resortes 


Esquema de la circulación de aceite. 1: tapa de llenado de aceite; 2: varilla 
de comprobación del nivel de aceite; 3: filtro de aceite del tipo de deriva¬ 
ción; 4: conducto de vuelta al cárter del aceite filtrado; 5* conducto de 
envío de aceite sucio al filtro; 6: lubricación de la bancada delantera del 
árbol de levas; 7: salida del cigüeñal; 8: válvulo limitadora de la presión 
del aceite; 9: cárter; 10: conducto de descargo del exceso de la presión de 
la circulación de aceite; 11: tubo de envío del aceite de la bomba al filtro 
secundario de la red de distribución; 12: filtro de lo red de distribución; 
13: filtro de aspiración de la bomba de aceite; 14: engranaje de la bomba 
de aceite; 15: válvulo de señalamiento de la presión en el circuito; 16: con¬ 
ducto del block de envío del aceite o los bancadas del cigüeñal, muñones de 
bielas y bancadgs del árbol de levas; 17: lubricación de las bancadas tra¬ 
seras del árbol de levas; 18: engranaje helicoidal de comando de la bom¬ 
ba de aceite; 19: conducto de lubricación del eje de balancines; 20; eje 

de bolqncines. 


CUADRO DE CARACTERISTICAS 


MOTOR 
tipo: 103 D.000 
par motor máximo: 
rendimiento por litro: 39,3 CV 
cuatro tiempos 

número y disposición de cilindros: 4 en línea 
diámetro: 68 mm. 
carrera: 75 mm. 
compresión: 7; 1 
cilindrada total: 1089 cc. 
disposición de los válvulas: topa de cilindros 
potencio máxima: 43 CV a 4.800 rpm. Potencia S.A.E. 48 CV 
enfriamiento: agua capacidad: 5,600 litros 
cigüeñal: de una solo pieza con tres bancadas 
embrogue: monodisco seco con mando mecánico 
ubicación del motor: sobre el eje delantero 
tracción: trasera 
TRANSMISION 

Caja de velocidades de 4 marchas adelante y 1 atrás 
relaciones: 

1? 3,86 

2 o 2,38 Sincronizada 

3? 1,57 Sincronizada 

4 a 1 Sincronizada 

M. Atrás 3,86 
Diferencial: hipoidql 

relación 4,3:1 
relaciones finales 

1? 16,598: 1 

2<* 10,234: 1 

39 6,751: 1 

49 4.3 : 1 


altura máxima: 1,490 mm. 
anchura máximo: 1.458 mm. 
largo máximo: 4.090 mm. 

ESPECIFICACIONES VARIAS 
peso vacío en orden de marcha: 885 kg, 
capacidad tanque de nofta: 38 litros 
diámetro de giro: 10,50 metros 
velocidad máxima: 120 kph 
consumo a 80 kph: 12,5 kplitro 
autonomía: 410 km. 
precio: 350.0C0 $ 
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Corte longitudinal del motor 103 D.000 colocado sobre el Fiat 1100. 
Obsérvese lo disposición longitudinal de las válvulas y los dobles 

resortes. 


No pueden subir porque se lo impide la presión que ejerce la so¬ 
papa que las ajusta contra la campana y no pueden bajar más porque 
están tocando también abajo. Se han encontrado, toda su superficie 
roza contra la banda de frenado y entonces frenan. 

La regulación de las zapatas se realiza por medio de unos excén¬ 
tricos colocados en el plato portafrenos. Las campanas son de aluminio, 
generosamente dimensionadas, tienen pista de frenado de acero (sistema 
Allin) y abundante aletas trasversales de refrigeración. El diámetro de 
las mismas es de 250 mm. y la superficie total de frenado de 987 
centímetros cuadrados. Puede decirse que el Fiat 1100 es uno de los 
automóviles standard (de gran serie) que tienen mejores frenos. 

El freno de mano actúa también mecánicamente sobre las ruedas 
traseras. 

La palanca, situada en el piso a la altura del túnel del árbol de 
transmisión, actúa sobre los patines de los frenos de las ruedas tra¬ 
seras por medio de un sistema de tirantes y cables. 

Este freno sirve como auxilio en el caso de emergencia en sustitu¬ 
ción del sistema principal hidráulico, y también para la seguridad 
durante el estacionamiento del vehículo. 

PERFORMANCE 


El peso del 1100 en orden de marcha, con líquidos, rueda de au¬ 
xilio, herramientas y accesorios es de 885 kilogramos, y pqede trans¬ 
portar cuatro personas, más 50 kg. de equipaje. Peso total en carga: 
1.215 kilogramos. 





















Las velocidades máximas p las pendientes superables a través de la 
marchas, son las siguientes: 


Marcha 

VeJ. Máx. KPH 

Pendiente Si 

1* 

30 

30 

2* 

50 

17 

3* 

75 

10 

4* 

120 

5,5 

Marcha atrás 

30 

30 


no . rmas CUNA, el consumo a una velocidad promedio de 
80 kph es de 8 litros cada 100 km,., y la autonomía puede estimarse, 
como promedio, en 410 km. 


Herramientas de fábrica: 

Una bolsa de herramientas conteniendo 
1 llave de tubo para bujías 
1 llave de boca doble 8x 10 mm. 

1 llave de boca doble 12 x 14 mm. 

1 llave de boca doble 17 x 19 mm. 

1 llave de boca doble 22x27 mm. 

Destornillador 
Alicates 
Punzón recto 
Berbiquí para ruedas 
Calzo - Gato 
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TABLA DE DETALLES DE CARROCERIA Y GENERALES 


arranque eléctrico .. 

arronque en la llave de contocto . 

bocina doble o simple .•. 

oro bocino en el volante . 

luces en el motor . 

luces en la guantera . 

luces en el baúl . 

apertura de los puertas delanteras . 

colocación de los pedales . 

colocación de la palanca de cambios . 

colocación de lo palanca del treno de mono.. 

medidor de nafta .. 

medidor de presión de aceite .. 

medidor de temperatura . 

amperímetro . 

parcial de kilometraje . 

reloj .;. 

encendedor . 

ceniceros ....» 


espacio pora radio 

radio . 

lava-parabrisas .. 


sí 

sí 

simple 

botón central 

# 

si 

no 

^ # 

si 

paro atrás 
en el piso 

en la columna de di- 

en el piso [rección 

luz rojo y aguja 

luz roja 

luz roja 

luz 

no 

no 

no 

dos - uno sobre el ta¬ 
blero y el otro en la 
porte posterior del 
asiento 
no 
no 
sí 


si 

sí 

sí 

no 

no 


limpia parabrisas . 

calefacción .. 

ventilador de calefacción . 

reóstato de luces del tablero . 

trobo de dirección . 

comando de luces en el volante . sí 

comando indicadores viroje en el volante .. sí 

cerraduras de fas puertas . sí 

cerradura de lo guantera . no 

cerradura del tanque de nofta . sí 

cerradura del baúl . s j 

ven filetes de aire . no - reflectores fijos 

espejo exterior ... . . no 

manijos de puerto . tipo palanca 

tapizado .. pono y mJfer ¡ 0 | plástico 

olfombro . goma 

techo ... material plástico 

interior de puertas . material plástico 

P«® boúl . goma 

posobrozos .... s f 

respaldo delantero graduoble . no 

colocación de la botería . odelante 

viseras para el sol ..... dos 

¥enrono, .... tipo deslizante 




ff/f 
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DISPOSICIONES DE LA MUNICIPALIDAD PARA EL TRANSITO EN GENERAL 


Por decreto N 9 2084, el señor Intendente Municipal dio a publici¬ 
dad, por Boletín Municipal N 9 1 1533 del 20/2/61 ad-referéndum del Ho¬ 
norable Concejo Deliberante, las disposiciones del tránsito en general 
que a continuación se detallan: 

ESTACION AMIENTO: 

Avenida Santa Fe: queda prohibido: entre Esmeralda y Gurruchaga, 
junto a ambas aceras, de 8 a 22 horas. 

Operaciones de carga y reparto: quedan prohibidas entre Esmeralda 
y Gurruchaga, junto a ambas aceras, de 11 a 0 horas. 

Avenida Callao: queda prohibido: entre Charcas y Arenales, junto a 
ambas aceras, de 8 a 22 horas. 

Operacioxtts de carga y reparto: quedan prohibidas junto a ambas 
acera* de * 11 a 0, entre Charcas y Arenales. 

Avenida Pueyrredón: queda prohibido: entre Charcas y Arenales, 
junto a ambas aceras de 8 a 22 horas. 

Operaciones de carga y reparto: quedan prohibidas entre Charcas y 
Arenales, junto a ambas aceras, de 11 a 0 horas. 

CIRCULACION: 

üi circulación de los vehículos se efectuará en filas paralelas, sin 
movimientos sinuosos, y guardando entre sí la distancia prudencial que 
permita su inmediata detención en casos eventuales. Cuando'deban salir 
de la avenida por una calle transversal donde esté permitido el giro, 
$u conductor, con la anticipación necesaria y con las debidas precaucio¬ 
nes, lo ubicará en la faja de circulación extrema de su mano derecha 
o izquierda, según el caso. 

Cuando, por cualquier motivo, se detuviese un vehículo, los que le 
suceden podrán adelantarlo cuando la faja inmediata de la izquierda 
esté expedita. De igual modo procederán los vehículos que deban sa¬ 
lir de las fajas correspondientes al estacionamiento. 

GIROS A LA IZQUIERDA DE LOS VEHICULOS 

Queda prohibido el giro a la izquierda de los vehículos en las si¬ 
guientes intersecciones: 

a) Santa Fe y Callao, durante las 24 horas. 

Santa Fe y Pueyrredón, durante las 24 horas. 

Santa Fe y Coronel Díaz, durante las 24 horas. 

Santa Fe y Cánning, durante las 24 horas, para los vehículos 
que circulan por Santa Fe, únicamente. 

b) En las intersecciones del tramo Esmera Ida-Gurruchaga de la 
avenida Santa Fe, no especificados en el punto a) del presente ar¬ 
tículo, los giros n la izquierda no ¡x>drán ejecutarse cuando las flechas 
de los semáforos indicadores de ese movimiento estén apagadas. Esta 
disposición no rige durante los períodos del día en que funciona la 
luz amarilla titilante. 

TRANSPORTES PUBLICOS 

Dctermínanse como lugares exclusivos para la detención de los vehícu¬ 
los de transporte público de pasajeros, en los tramos de las avenidas 

ITINERARIO DE CORDOBA A SANTIAGO DEL ESTERO 

Teniendo presente las condiciones actuales de los caminos, resulta 
aconsejable la adopción del itinerario que se desarrolla por Villa Gene¬ 
ral Mitre, Deán Funes, Totoralejos, San Antonio de la Paz, Frías y 
Lavalle (rutas nacionales 60, 157 y 64.). 

La ruta nacional N 9 9, entre Ojo de Agua y Arraga, presenta actual¬ 
mente malas condiciones de txansitabilidad, especialmente para coches 
chicos. 


citadas, el espacio inmediato a la línea municipal o de edificación de 
sus respectivas transversales, según el sentido cíe circulación, luego del 
cruce ae las bocacalles. El señalamiento será realizado conforme a la 
autorización conferida por los Decretos N 9 2725-52 (BM. 9309) v 
6459-52 (BM. 9448). 

Los vehículos del transporte público en común, que circulan por los 
tramos de las avenidas citadas, lo harán en una fi a, por la franja li¬ 
bre más próxima al cordón de la derecha del sentido que llevan, salvo 
que deban girar a la izquierda en la próxima intersección, en cuyo ca¬ 
so cumplirán con lo establecido en lo dispuesto en lo correspondiente 
de esta información “circulación". El movimiento de los pasajeros en 
esa intersección se hará después del giro. 

MOVIMIENTO DE PASAJEROS Y CARGAS DE 

OTROS VEHICULOS 

Los vehículos de alquiler con taxímetro, los automóviles particulares, 
y otros vehículos del servicio privado podrán detenerse en los espacios 
no afectados y señalizados para el movimiento exclusivo de los ve¬ 
hículos del transporte público en común, por el tiempo estrictamente 
indispensable que demande cada operación de ascenso y/o descenso de 
sus pasajeros. De igual modo procederán los vehículos de carga, pero 
ajustándose al horario establecido en esta información. 

CAMIONES ACOPLADOS Y VEHICULOS DE 

TRACCION A SANGRE 

Las disposiciones del Decreto Ordenanza 13367/50 (BM. 8880) en 
cuanto prohíbe la circulación de camiones y acoplados cuya habilita¬ 
ción sea superior a 4.000 kg., vayan o no cargados, y de carros y chatas, 
por las avenidas indicadas en la presente, serán de rigurosa aplicación 
para los mismos y déjase establecido que la franquicia que les acuerda 
el art. 2 de aquel ordenamiento queda limitada a los períodos en que 
el sistema de señalización luminosa funcione a la luz amarilla titilante. 

SALIDA A LA VIA PUBLICA 

Cuando un vehículo deba salir a la vía pública desde un inmueble 
u otro lugar interno, su conductor adoptará las debidas precauciones y 
sin interferir el tránsito de los peatones por la acera, esperará el paso 
del último vehículo del pelotón para ingresar a la calzada en el sentido 
correspondiente al del tránsito, estando prohibido hacerlo a a calzada 
opuesta, cruzando el eje de la avenida. Queda, asimismo, prohibido in¬ 
gresar a lugares internos desde la calzada opuesta. 

PENALIDADES 

El incumplimiento de las disposiciones del presente Decreto será 
considerado infracción grave contra la seguridad del tránsito y penada 
con arreglo al Decreto-Ordenanza 4907-58 (BM. 10849). 

Déjanse sin efecto todas las reservas de espacio acordadas en los tra¬ 
mos de las avenidas consideradas, las que serán examinadas por la Di- 
rección de Tránsito, conforme con lo dispuesto por los Decretos números 
4914-944, art. 2* (BM. 7280) y 935-46 (BM. 7544). 


RUTA BUENOS AIRES - MAR DEL PLATA 

En distintos sectores de la ruta nacional N v 2 se llevan a cabo tra- 
bajos de repavimentación y ensanche de la carretera. En la recha, di' 
chas obras realízanse a la altura de los kilómetros 308, 327 y 358, en 
cuyos lugares el piso de los vehículos se realiza por una sola mano. 
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CUOTAS DE SOCIOS A PARTIR 
DEL DE FEBRERO DE 1961 

A partir de la fecha indicada rigen la* 
siguientes condiciones de nagp para la 
aceptación de solicitudes cíe socios del 
Automóvil Club Argentino: 

Cuota Trt% Cuota 
mensual cuotas Ingreso Total 


Automóvil 


Argentino 


Plegarlo. 


ciudod 


Activos "A" Int. 100.— 300.— 300. 


Activos *'B" Int. 40.— 120.— 100.— 220. 

A (torrentes. 15.— 90.—<*) 100.— 190 

(O Seis cuotas. 


PROLIFERACION DE 


pesos uruguayos 
pesos uruguayos 
pesos uruguayos 
pesos uruguayos 


240 pesos uruguayos 
150 pesos uruguayos 


El día miércoles 5 de abril próximo: Las categorías Primera, Se¬ 
gunda y Tercera de automóviles particulares. 

El día miércoles 10 de mayo próximo: Las categorías Cuarta, Quin¬ 
ta, Sexta y Séptima de automóviles particulares. 

El día miércoles 7 de junio próximo: Para Motocicletas y Motonetas. 

El día miércoles 6 de julio próximo: Para los Camiones y Acoplados 
(de todas Jas categorías) doble cabina y unidades automotores de semine- 
molque. 

El día miércoles 9 de agosto próximo: Omnibus v microómnibus, 
automóviles taxímetros y automóviles colectivos, bicicletas motorizadas, 
triciclos motorizados, bicicletas y triciclos sin motor para uso comer¬ 
cial, y automóviles y demás vehículos de pompas fúnebres y ambu¬ 
lancias. J 


nos Aires enviará a los domicilios de los titulares (de acuerdo al qu< 
figura en 1960) los cuatro cupones registrados por el Tribunal de Fal 
tas, constando en el reverso de uno de ellos si tiene o no causas nen- 


«*> consuman en ei reverso ae uno de eJJos si tiene o no causas pen¬ 
dientes. Aquellos que las tengan deben concurrir -el propio titular- 
n la calle José F. Uriburu 645, de 8 a 18 horas de lunes a viernes. 

Aquellos titulares que por un motivo u otro no reciban los talones 
ocho ^ días antes del vencimiento, deberán concurrir .personalmente por 

‘ —; a viernes, para solía¬ 
la vez justificar su carác- 


la calle Bolívar 136, de 12 a 16 horas de lunes 

far los cupones correspondientes, debiendo a L . _ ... 

lcr Y luego llevarlos ai Tribunal de Faltas, para la visación délos' mis 
mos. 

Los señores asociados que deseen abonar sus patentes del año 1961 
podrán gestionarlas en las siguientes dependencias: 

Sede Central: Hall de Turismo, de lunes a viernes de 12 a 17.30. 

División Tránsito: Belgrano 1048, de lunes a viernes de 12 a 16 Ófi- 
cina de Patentes: Zavaleta 353, de lunes a viernes de 12 a 16. Oficina 
de Transferencias: Chacabuco 15, de lunes a viernes de 12 a J6 En 

todas las dependencias del A. C. A. en el interior del país. ‘ vcrucuio que oesea aoonar, sin cuy, 

Los importes que puedan corresponder para los pa K os de las patentes Tribunal de Faltas, no so podrá da 


figuran en los talones que la Municipalidad envía 















Esto sucedió... 







Afuera era noche. Los faros perforaban 

la oscuridad , inquiriendo 
el camino , tratando de 
adivinar sus asechanzas. Pero ella no 
veía nada. Sentía dentro de sí la 

desesperación creciendo 
incontenible. Porque , 
ahora sabía a dónde 
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N oche. Huta. Cientos de kilómetros de 
asfalto a las espaldas. Cientos de ki¬ 
lómetros de asfalto delante de los 
ojos. Y el silencio de la ruta vacia, interrum¬ 
pido apenas por el zjumbido monótono del 
motor, ya casi integrado al silencio. 

Y dentro del auto, él, sereno, aferrando 
el volante, con el Buenos Aires de siempre 
esperándolo en la punta. Y ella, tensa, ner¬ 
vioso, erizada a su lado, con Buenos Aires 
brillándole como una promesa al final del 
camino. 

—Encendeme un cigarrillo, ¿querés? 

—vNo sé fumar. 

—Aprendé ahora. 

Ella obedeció. Buscó el paquete y el en¬ 
cendedor en la guantera v aspiró sin satis¬ 
facción el sabor extraño del primer cigarri¬ 
llo de su vidia. Después se lo pasó a él. 

—Mm. . me lo mojaste. Bueno, ya vas 
a hacerlo mejor más adelante. —Se volvió 
sonriente hacia ella—: Y, ¿te gustó? ¿Por 
qué no prendés uno para vos? 

-No, no me gustó. 

El se encogió de hombros y mandó al 
pecho una pitada hondu. 

Los faros del coche iluminaban una cin¬ 
ta larga, recta, interminable. 

El bostezó. 

—¿Ves, si supieras manejar...? 
—¿Manejar yo? —Y la muchacha largó 
una carcajada sonora, cantarína. 

—¿Por qué no? Algún dfa vas a tener tu 
propio coche, cuando seas famosa. 

Ella se enderezó en su asiento y volvió 
a sonreír confiada. Miró hacia adelante co¬ 
mo si pretendiera adivinar todo lo que guar¬ 
daba ese Buenos Aires todavía lejano, ape¬ 
nas intuido, vagamente soñado hasta hacía 
poco, convertido en realidad desde la apa¬ 
rición de Adolfo Montes. Convertido en al¬ 
go que casi se podía tocar con las manos, 
que se le acercaba de momento en momento. 

—Pero, ¿usted cree, Adolfo, lo cree en 
serio? 

—Vamos, Anito, ya te dije una docena 
de veces que me tutearas. ¡Mirá que sos 
dura! —La aproximó hacia sí y le pasó el 
brazo por el hombro. 

Ella, mansamente, se dejó apretar por ese 
brazo fuerte. Le hacía bien, lo necesitaba, 
necesitaba esa mínima porción de calor hu¬ 
mano ahora que había pegado el gran salto, 
ahora que ya no cabía volverse atrás. 

Ln noche y sólo la noche seguía envol¬ 
viendo el coche que se deslizaba hacia Bue¬ 
nos Aires. 

De pronto ella se sacudió, tuvo un leve 
sobresalto. Se alejó de Adolfo. 

—¿Y si fracaso, si fracasara? 

—Vamos, |no digas eso! 

—'Uno-nunca puede saber.. . 

—Con tu voz y tus condiciones sí se pue¬ 
de saber. Vas a triunfar. Vas a triunfar. 


Por supuesto, no harás turismo en Buenos 
Aires. Trabajo, trabajo y trabajo, desde el 
primer día. Yo me encargo. Después el éxi¬ 
to tiene que venir solo. —Lo dijo con calor, 
con convicción. Sus palabras parecían un 
desafío. 

—Pero.. . —El resto se murió en la gar¬ 
ganta de Anita, se convirtió en silencio, 
tragado por el tono imperioso del reto de él. 

Afuera era noche. Del negro muro que 
se cerraba más allá de la luz de los faros, 
apareció por momentos algún par de puntos 
luminosos que cruzaban enloquecidos, se des* 
hacían en destellos y se apagaban para 
siempre, cuando cruzaban con un breve y 
potente zumbido. 

Anita se quedó muy quieta, como ador¬ 
mecida. 

De un salto revivió las últimas semanas. 
La llegada de Adolfo Montes a su pueblo, 
aquel festival en el que ella cantó, las pri¬ 
meras charlas, la propuesta de él. su propia 
sorpresa, su entusiasmo. Y ya borrosas, irre- 
conociblcs, las primeras palabras de amor 
deslizadas en su oído. ¿Es que acaso él le 
había hablado de amor alguna vez? No po¬ 
día asegurarlo, ya no pocha asegurarlo. 

Espió una y otra vez el perfil recortado 
en las sombras de ese hombre que tenía a 
su lado. El seguía con toda su atención 
puesta en la ruta. 

—¿Dormís, Anita? —Se lo preguntó sin 
mirarla. Ella no contestó. 

Adolfo se puso a canturrear en voz muy 
baja, para ahuyentar el sueño. Presionó un 
poco más el acelerador y hasta intentó unos 
zigs-zags juguetones. 

Estaba contento. Allí junto .a él estaba la 
joya que había descubierto. Un diamante 
en bruto que tallaría con su infinita pa¬ 
ciencia de artesano, que transformaría en 
una auténtica fortuna. ¿Cuántas veces ha¬ 
bía hecho eso en su larga carrera? Pero ésta 
sería su obra maestra. Anita tenía una voz 
de las que se dan por milagro cada muchí¬ 
simos años. 

La miró como a un botín conquistado 
definitivamente, como si fuera un objeto 
de valor incalculable que debía transportar. 
Anita seguía quieta. El volvió a disminuir 
Ja velocidad. 

Y mientras en la cabeza de Adolfo Mon¬ 
tes iban creciendo y tomando forma planes 
concretos sobre el futuro de ella, en la ca¬ 
beza de Anita iba tomando contorno real 
una duda, una pena, Casi una certidumbre. 

—Decime, Adolfo: ¿por qué te empe¬ 
ñaste tanto? ¿Por qué insististe de ese mo¬ 
do en llevarme con vos? 

— ¡Vaya pregunta! Porque... 

Fue en esa explicación larga, entusiasma¬ 
da, brutalmente sincera donde Anita pudo 
medir y tragar de golpe tanto dolor como 
no había conocido nunca, tanta amargura 


como nunca se había imaginado que podría 
llegar a sentir. 

Adolfo dejó de hablar y volvió a concen¬ 
trarse en la ruta. 

La recta, lamida por los faros, se estiraba 
lejos, casi al infinito. Era bueno alargarse 
por ella, mandando el coche, dominando el 
ritmo, tal como a veces podía hacerlo en 
la vida. Vagamente, Anita intuyó lo que él 
pensaba y sentía en ese instante. 

Sí, todo estaba claro. Ella era una pro- 
mesa, algo para modelar, una arcilla mara¬ 
villosa, un milagro... Para Adolfo sólo 
existía eso. 


Anita, mujer todavía, intentó una pre¬ 
gunta, todavía trató de creer, todavía quiso 
imaginarse que había algo más. 

—¿Fue únicamente por mis condiciones 
para el canto, Adolfo? 

El pareció fastidiado por la pregunta. Y 
más que verla, Anita adivinó su mirada 
fría, rápida, asombrada. 

—¿Por qué otra cosa iba a llevarte con¬ 
migo? 

—Es que me habías dicho. . . —Otra vez 
no pudo terminar la frase, otra vez se que¬ 
dó sin palabras, sin fuerzas, 

—¿Te había dicho qué? 

—Que me querías. . . —Lo dijo en voz 
muy baja, casi hablando consigo misma. 

La risa de él estalló metálica, llenó el 
coche, se estrelló como un golpe feroz con¬ 
tra los oídos de Anita. Y después de la car¬ 
cajada, en seguida: 

-Las mujeres son todas iguales. Quieren 
amor, reclaman amor, hacen cualquier cosa 
por amor. Era la únicj^ forma de sacarte de 
tu pueblo, hablarte de amor. Y dio resul¬ 
tado, ¿verdad, linda? 

— ¡Basta!. . . 


Ya no era una voz de mujer, ya no era 
el acento de ella, era el grito de un ani¬ 
mal lastimado, algo gutural, primario, sal¬ 
vaje. Adolfo apenas tuvo tiempo de pensar 
que nunca había oído un grito como ése. 
El aire, un golpe de aire se metió en el 
coche. La mano crispada de él alcanzó a 
aferraría de un brazo. Ella seguía sostenien¬ 
do la manija de la puerta abierta que la ti¬ 
raba hacia afuera con fuerza. Y al mismo 
tiempo trataba con furia de desasirse de 
Adolfo. 

La lucha desesperada siguió todavía du¬ 
rante un centenar de metros; Adolfo no pu¬ 
do ver la curva cerrada. Y el coche sigtíió 
de largo. Bajó rengueando de la carretera 
y se desbarrancó terraplén abajo en una 
voltereta enloquecida, con ruido de cristales 
triturados y metal retorcido. 

Y después, muy pronto, el silencio de la 
noche en la ruta vacía y en el campo de¬ 
sierto, y el silencio de la muerte dentro del 
auto destrozado. + 











SU TRANQUILIDAD ESTA 
DEFENDIDA POR EL SEGURO. CONOZCA 
LOS ALCANCES DE ESTE, SEPA QUE PUEDE 
PEDIRLE Y COMO HACERLO 
RENDIR AL MAXIMO. 




S I se hiciera una encuesta entre los propietarios efectivos o 
próximos de un automóvil, difícilmente podrían contestar de 
memoria n algunas preguntas elementales como las siguien¬ 
tes: ¿Cuánto paga usted por su seguro? ¿Hasta qué importe está 
asegurado? ¿Está asegurado también en caso de huelgas y motines? 

Usted, que es propietario de un auto o se dispone a serlo, sabe 
exactamente cuánto cuesta un litro de nafta normal o especial y 
pensará seriamente en cambiar su modelo con otro que gaste el 
20 % menos de nafta. Pero difícilmente se habrá detenido a com¬ 
parar el presupuesto-nafta con el presupuesto-seguro. Y por lo tan¬ 
to, no se habrái dado cuenta de que un seguro amplio y funcional 
cuesta tanto como la cantidad necesaria de nafta para recorrer diga¬ 
mos 20.000 kms. Y esto, a pesar de que usted en un año no recorre 
más de 10/15.000 kilómetros. 

Así, mientras usted puede controlar su presupuesto de nafta eli¬ 
giendo un modelo económico, o limitando su kilometraje, para eco¬ 
nomizar sobre el seguro, tiene una sola alternativa: ¡asegurarse en 
forma inadecuada! 

Pero mientras en el caso de la nafta la economía será efectiva, 
en el caso del seguro su economía será ilusoria. 

Porque su tranquilidad —presente y por venir— con respecto a 
su automóvil reposan en algo más sólido que esa confianza que 
siempre tenemos en que los accidentes son cosas que les acontecen 
a los demás. Su tranquilidad está defendida por el seguro. Conozca 
los alcances del seguro, sepa qué puede pedirle y cómo hacerlo 
rendir al máximo. 

Pero antes de revisar su póliza de seguro no le vendrá mal re¬ 
flexionar sobre lo que usted tiene el derecho y también la obli- 
gación de obtener. En esta nota nos proponemos ayudarle en esta 
composición de lugar. 

Hablamos de su derecho y de su obligación. En efecto, con su 
contrato de seguro usted debe perseguir no sólo el propósito de li¬ 
berarse de eventuales obligaciones pecuniarias, sino también el pro¬ 
pósito de que sus eventuales víctimas reciban la indemnización 
que les corresponda. 

-£s decir, que, al estipular su póliza de seguro, usted cumple con 
un deber cívico y desde este aspecto debe usted también estudiarlo. 
En nuestro país, esta conciencia cívica no está todavía muy difun¬ 
dida, pero es seguro que tarde o temprano se irá perfilando y es 
muy posible, y hasta deseable, que se llegue un día a lo que es 
ya una realidad en muchos países: al seguro obligatorio automo¬ 
vilístico. 


Digamos, pues, que al suscribir una póliza de seguro usted ha 
decidido en primer término hacer un contrato mediante el cual la 
compañía de seguros se compromete a indemnizarlo por toda conse¬ 
cuencia pecuniaria que pueda serle ocasionada por su coche y que 
al mismo tiempo usted garantiza a los terceros que los pocírá in¬ 
demnizar por los perjuicios que pueda ocasionarles su coche. 

Con el primer objetivo usted cumple con un deber hacia sí mis¬ 
mo, hace un cálculo de conveniencias; con el segundo, cumple con 
un deber cívico. 

La consecuencia es que en lo que se refiere a los daños a su 
coche y al robo del mismo, usted podrá hacer un cálculo de con¬ 
veniencia personal, es decir, estipular un seguro amplío o insufi¬ 
ciente. Por lo que se refiere a los daños hacia terceros, usted debe¬ 
rá preferir siempre un seguro amplio. 

Alcance de una póliza de seguro 

Hemos dicho que el seguro lo exime de las consecuencias pecu¬ 
niarias que le derivan del hecho de poseer y hacer circular un co¬ 
che. Pero hay que aclarar bien este concepto y conviene tener exac¬ 
ta noción de su aloance real. 

Por lo pronto, digamos que el seguro, a pesar de ser una institu¬ 
ción mundial, tiene entre nosotros características especiales. Quizá 
porque entTe nosotros no existe sobre esto una conciencia muy acen¬ 
tuada, los seguros tienden a ser amplios y totales, abarcando robo, 
incendio, choque y responsabilidad civil, o sea daño a terceros. En 
otros países estos "daños a terceros" son mucho más estudiados; en 
Europa, por ejemplo, la gente está muy al tanto de sus derechos 
—que son también más efectivos que aquí— y reclama indemniza¬ 
ción de daños y perjuicios por motivos que aquí consideraríamos ni¬ 
mios. Pero hay que considerar también que allí la justicia es más 
rápida y expeditiva que entre nosotros. 

Los danos a terceros 

El seguro que cubre la responsabilidad civil, es decir, que res¬ 
ponde por daños causados a terceros, es aquí menos real que en 
esos otros países a que aludíamos, precisamente por tener caracte¬ 
rísticas opuestas: entre nosotros la gente no conoce a fondo los de¬ 
rechos que le otorga la ley. Tampoco acostumbra a pleitear por co¬ 
sas pequeñas ya que, si lo hace, basta para hacerle desistir la com- 
nrobación de que la justicia es lenta y trabajosa. 
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EL 

SEGURO 


En materia de daños a terceros hay que tener en cuenta que, en 
nuestro país, el seguro no cubre a Jas personas que transporta el 
auto asegurado, ni aun al titular de Ja póliza. Si usted quiere cu-, 
brir su propio riesgo deberá contratar una póliza especial de acci- 
dentes personales, que incluye, normalmente, el manejo usual de 
automotores. Si usted lleva un amigo o, por hacer una “gauchada” 
levanta por el camino a alguno de los que hacen “auto-stop” (que 
viajan “a dedo”), Será usted y no el seguro quien deberá eventual¬ 
mente pagar en caso de producirse algún daño. Esto nos lleva a un 
capítulo muy peculiar, el del llamado “transporte benévolo”, que 
tanto se ha popularizado. Sobre este tema nos extenderemos en 
otra oportunidad. 

Debe tener usted en cuenta, de todos modos, que el seguro no 
ha de disminuir en lo más mínimo su responsabilidad penal. Es 
decir, que si usted produce lesiones a alguien o llega a causarle la 
muerte, el seguro pagará la indemnización (siempre que no haya 
“culpa grave” de su parte), pero no disminuye en nada la pena 
que el accidente merezca, aunque le proporcione la defensa frente 
a la justicia. 

Recuerde que esa protección que le acuerda el seguro deja de 
obrar si usted no conduce en condiciones de seguridad. Es decir, 
que si usted sabe que en el momento de producirse el eventual 
accidente su freno o sus faros no funcionaban o así lo da a enten¬ 
der su actitud en el momento de interrogársele, la compañía de se¬ 
guros se puede amparar en el correspondiente artículo que figura 
en su póliza y usted tendrá que cargar con las consecuencias. 

En realidad, la información, más amplia sobre el seguro la puede 
usted obtener leyendo pacientemente las “condiciones generales” 
que en letra jmvy pequeña figuran en el dorso de la póliza. Le ase¬ 
guramos que vafe la pena que las lea alguna vez. 

Los daños al auto propio 

En lo que respecta a la protección del propio auto, hay algunas 
variantes que conviene conocer. Para determinar el alcance del se¬ 
guro que le conviene, hay que preguntarse primero cómo y dónde 
se ha de manejar el coche. Si, por ejemplo, usted es un conductor 
prudente y un automovilista minucioso (esto hay que juzgarlo con 
toda sinceridad y dejando de lado las razones de prestigio y auto- 
estimación), tal vez, le convenga un seguro económico y con fuerte 
franquicia. Esto significa que la compañía de seguros no pagará 
los aaños causados a su coche, sino a partir de determinada suma 
(franquicia que se establece al fijar la prima). Los daños peque¬ 
ños, como rayaduras, abolladuras, roturas de paragolpes, etc., los 
pagará usted de su bolsillo. Pero, como usted sabe que por su ma¬ 
nera precavida de conducir y por la seguridad del lugar donde ha- 
bitualmente lo estaciona, le ocurrirá pocas veces, ahorrará, final¬ 
mente, si paga una prima baja. Los daños mayores se los pagará el 
seguro, y ésos son, en realidad, los que verdaderamente importan. 

Si, por el contrario (y con la misma sinceridad que en el caso 
anterior) usted reconoce que su manera de conducir le puede aca¬ 
rrear a menudo esos problemas menores, cubra todos los riesgos y 
ganará dinero, aunque pague una prima más alta. 

Esta franquicia alta tiene aún más sentido cuando el automóvil 
se usa en el campo o en ciudades pequeñas. La experiencia de¬ 
muestra que en el campo, donde el tránsito es más tranquilo, .y me¬ 
nos denso, los daños menores no se producen muy a menudo. En 
cambio, los accidentes son allí de mayores proporciones y conse¬ 
cuencias. Si usted maneja en el campo, le conviene entonces la 
franquicia alta. Pagará menos prima, los gastos pequeños de que 
tiene que hacerse cargo serán mínimos, y estará cubierto para los 
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que 

gastos mayores. 

El seguro total 

De todas maneras, podemos quedar en que el seguro amplio y 
total elimina la mayor parte de los dolores de cabeza que pueden 
originarse con motivo de las infinitas contrariedades que puede 
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causar el automóvil. 

Robo, incendio, choque y responsabilidad civil son los cobertu¬ 
ras comunes que ofrece el seguro. En el caso del robo, la póliza cu¬ 
bre no sólo el robo del coche mismo, sino también el eventual robo 
parcial de sus implementos y accesorios: gomas, ruedas, radio, etc., 
y, simultáneamente, el daño que pudiera causar el ladrón al ex¬ 
traer esas partes o, lo que es más importante, los daños que pudiera 
causar en accidente mientras ese eventual ladrón maneja su coche. 

Hav algunos seguros más peculiares: el seguro contra granizo, 
inundación, huelgas, tumultos, etc. Estos seguros son adicionales 
a los corrientes. Si usted quiere tomarlos —pagando el plus que 
corresponde— es cuestión particular sobro la que no podemos acon¬ 
sejarlo. 

Cómo paga el seguro 

La situación en materia de pago de seguros ha cambiado en los 
años recientes. Antiguamente —podríamos decir así, ya que en ma¬ 
teria de autos unos pocos lustros hacen historia antigua— el segu¬ 
ro tenía que tener en cuenta que, apenas su dueño empuñaba 
el volante, éste comenzaba a desvalorizarse. La inflación cambió 
las cosas: usted compraba un cocbe que cada día que pasaba iba 
valiendo más pesos. 

Las compañías de seguros, que se guían por serios estudios es¬ 
tadísticos y económicos, le ofrecen reponer un coche igual al su¬ 
yo o pagar el precio de plaza. Claro que antes de fijar la prima, 
la compañía cuida de averiguar en qué estado se halla su auto¬ 
móvil. 

Pero es evidente que a usted mismo le conviene cubrir el va¬ 
lor real de su auto y, por lo tanto, 1c interesa también averiguar 
sil exacto valor. Asegurar el coche por un valor inferior al real 
no le permitirá cobrar su valor íntegro; asegurarlo por un valor 
superior sólo le servirá para pagar inútilmente una prima mayor 
de la necesaria, ya que en el momento de una eventual indemni¬ 
zación no le pagarán sino el valor real de esc momento. 

Cumpla, y cumplirán con usted 

En este momento en que el rubro de seguros de automotores 
está sufriendo la influencia de tantos factores, usted facilitará la 
solución de sus propios problemas, colaborando con lo compañía 
de seguros. 

La colaboración a que aludimos se refiere a su manera de con¬ 
ducir. Por lo pronto, sea respetuoso de las ordenanzas del tránsi¬ 
to. En algún rincón de la póliza que usted firma dice que la 
misma cubre los siniestros siempre que ellos no sean provocados 


Un seguro debe monejorse teniendo en cuento los distintos y mós posibles 
contingencias que deberá afrontar el asegurado. Mientras en el compo será 
poco probable uno royoduro de guardobarros o la pérdida de un poragolpes 
orroncodo por algún desoprensivo, es posible que su occidente tenga —cuan¬ 
do infortunadamente se produzca— consecuencias más serias pora su coche, 
los mercoderías y los pasajeros transportados tombién deben ser tenidos 
en cuento. Si usted lo pienso bien, optará por lo formulo más adecuado. 


por una actuación al margen de las ordenanzas por parte del auto¬ 
movilista. Si usted se lanza a correr a contramano por la avenida 
Alem, despídase del seguro. Y cualquiera le va a decir que está 
bien que así sea. Nuestro ejemplo constituye una infracción de¬ 
masiado escandalosa, pero tombién el seguro será inoperante en 
el caso de contravenciones menores pero reales. 

Ayude un poco al seguro. Seguramente usted lamentará ha¬ 
ber tenido un accidente. Pero uunque lo que ocurra no sea cul¬ 
pa suya, no adopte la actitud de lavarse las manos v que el segu¬ 
ro pague. Lo que usted debe hacer es conseguir íos testigos del 
hecho, recurrir al agente de policía más inmediato pac,a que de¬ 
termine las responsabilidades que correspondan, tomar el número 
de chapa del auto que provocó el conflicto, o denunciar el hecho 
ante la comisaría más próxima en los casos de no hallar un agen¬ 
te en las proximidades. 

Proceda siempre como si el accidente fuera cosa suya y usted 
debiera pagar de su bolsillo. Hacer triunfar la justicia está bien 
siempre y en todas partes; pero en este caso particular, además, 
liará que usted tenga menos problemas para cobrar la indemniza¬ 
ción que le corresponda y tendrá un trato más considerado y soli¬ 
dario por parte de su asegurador. 

Las cosas que se olvidan 

Recuerde, finalmente, algunos pequeños detalles: asegure el 
auto que vendió con prenda (su capital estará siempre a salvo). 
No olvide en todos los casos, de renovar en tiempo su póliza. En 
nuestro país se le conceden 90 días para pagar la prima, y mien¬ 
tras tanto el seguro la sigue cubriendo. Ésto pasa entre nosotros 
y probablemente en ninguna otra parte del mundo. Es una libe¬ 
ralidad criolla, pero a usted le costará poco estar al día con sus 
pagos, y t ' 
vez —ojalá 

brada. Y no olvide, por último, que en caso de venta de su co¬ 
che usted no debe anular la póliza que lo defiende sin antes ha¬ 
ber certificado que ya ha sido hecha la transferencia ante las au¬ 
toridades. (Tenga en cuenta que, si el trámite de transferencia 
no ha finalizado, usted será el responsable legal de cualquier co¬ 
sa que ocurra con su ex auto.) Y finalmente, en el momento de 
estipular la póliza, elija la compañía que habrá ,de asegurarlo. 
Todas las compañías son responsables, pero algunas lo resolverán 
con mayor buena voluntad sobre todo si lo conocen a usted v lo 
tienen en concepto de cliente serio. 

Si trata de usar un seguro como corresponde, además de vivir 
tranquilo, usted hará un buen negocio. + 


I vez no sea muy equitativo que el seguro alguna 
nunca— tenga que pagar sobre unu prima aun no co- 
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LA TRANSMISION 



SEGUNDA 

En la ‘primera parte de esta 
nota hablamos de 
transmisión y del funcionamiento de 

la caja de velocidades 
convencional y el acoplamiento 

hidráulico simple. 
En ésta tratamos los convertidores de 

cupla, las transmisiones 
automáticas en general, y el 
porqué de los diferenciales, la 
función de los pedieres, etc., 
concluyendo así el estudio de lo que 
viene ''detrás del motor". 


PARTE 






¿se conocen? 


texto: RONALD HANSEN dib. JORGE PARODI 


Las transmisiones automáticas, en la casi totalidad de los casos, 
emplean uno de dos principios que parecen similares: el acopla¬ 
miento hidráulico y el convertidor de par. (“Par”, “cupla” o "tor- 
que” son sinónimos que en cada caso se refieren a la torsión o 
giro suministrado por el motor y oportunamente multiplicada por 
la caja de velocidades y/o el diferencial). 

El más sencillo, usado en automóviles durante más de 30 
años —aunque su uso se generalizó recién hace aproximadamen¬ 
te 20— es el acoplamiento hidráulico. (Figura 1). 

La analogía clásica para describir su principio de funciona¬ 
miento, es ésta: si se colocaran dos ventiladores comunes cara n 
cara, uno de ellos en funcionamiento y el otro desconectado, las 
paletas de éste tenderían a girar impulsadas por el movimiento 
proporcionado al aire por las paletas de aquél. 

Claro que en este caso las pérdidas de potencia son muy gran¬ 
des y la torsión transmitida al ventilador desconectado es casi nu¬ 
la. Pero mejoramos enormemente este principio usandos dos “ven¬ 
tiladores” (impulsor y rotor, respectivamente) cuya forma se ase¬ 
meja a la de las dos mitades de una naranja, con sus gajos pero 
sin la pulpa, y después no usamos el aire, sino que lo reemplaza¬ 
mos por un líquido mucho más viscoso, cual es el aceite. 

Cada “media naranja”, entonces, tiene una cantidad de com¬ 
partimientos (“gajos”) y en éstos se desplaza el aceite. Cuando 
empieza a girar el impulsor, el líquido sale con fuerza de uno de 
los compartimientos y se aloja, con movimiento tangencial, en un 


compartimiento vecino, del rotor. Esta circunstancia hace girar al 
motor. Mientras tanto el aceite, que sigue una trayectoria espiral 
y circular va saltando en un flujo continuo de impulsor a rotor 
y viceversa. Así se logra una eficiencia elevada, reduciendo las 
pérdidas a unos pocos por cientos. 

La ventaja de este mecanismo es que no solamente hace sua¬ 
ve todo el proceso de transmisión, sino que permite acelerar el 
motor no precisamente en vacío, pero sí independientemente o 
casi independientemente de la velocidad de las ruedas. 

Teóricamente, sería posible prescindir de la caja de velocidades, 
ya que se podría acelerar el motor hasta que llegara a un régimen 
en el cual su potencia fuera adecuada para poner en movimiento 
el coche. En la práctica, sin embargo, hacerlo así significaría ace¬ 
leración muy lenta, enorme desgaste del motor y gran consumo de 
nafta, porque cuando el coche debe ser acelerado, es decir, debe 
adquirir más velocidad (sea a partir de 0 o de una velocidad in¬ 
ferior), el resbalamiento es muy grande, la eficiencia, por lo tan¬ 
to, decae. 

Originariamente el acoplamiento hidráulico se usó con una ca¬ 
ja planetaria de accionamiento manual; después de la guerra apa¬ 
reció el Fluid-Drive con 4 velocidades de accionamiento semiauto- 
mático, y más o menos al mismo tiempo se produjo el famoso 
1 lydra-Matic, todavía de gran aplicación y cuyo funcionamiento 
describiremos como representativo de las transmisiones automá¬ 
ticas en general. (Fig. 1). 


FIGURA 1 

Esquema de un cambio Hydra-Matic. Su funcio¬ 
namiento es explicado en el texto. V) volante; 
H) acoplamiento hidráulico, constituido por B) 
bomba y R) rotor; M) prolongación del volante; 
J) simbolización de la bomba de aceite que man¬ 
tiene lleno el turboembrague H; C y C', coronas; 
S y S' portasatélites; E y E', embragues; F y F', 
frenos; P P', planetarios; I y D, ejes de mondo 
concéntricos; G y K, simbolizaciones del regula¬ 
dor y la bomba de los reguladores; So, Ca, Po, 
juego de planetario de marcha atrás; T, eje 

de fuerza. 
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Consta de una caja-volante hueca (V) llena de aceite y que 
contiene el acoplamiento hidráulico formado por el impulsor B 
y el rotor R. 

Además, dos trenes planetarios (1 y 2) cuyos movimientos re¬ 
lativos, y por consiguiente, sus reducciones, puedan ser adminis¬ 
tradas por frenos (r. Fl) y embragues (E. El), accionados en 
todos los casos por servomecanismos hidráulicos. Además, un ter¬ 
cer juego planetario que sirve únicamente para marcha atrás. 

La potencia viene del motor por un eje hueco y hace girar el 
volante V y sus complementos M y C, que es la corona del primer 
juego planetario: V, M y C son una sola pieza y giran siempre 
que está funcionando el motor, a cuyo cigüeñal están solidarizados. 

Veamos ahora las distintas marchas. 

Primera: F y F’ frenados. E y £’ libres. La rotación llega por 
V, M y C. E está libre, o sea que los satélites S pueden girar, 
haciéndolos sobre el planeta P inmovilizado por F. 

Entonces, al rodar los satélites arrastran su portasatélites, trans¬ 
firiendo la rotación por el intermediario 1 a la bomba B del aco¬ 
plamiento hidráulico (generalmente denominado H). B arrastra 
hidrocinéticamente a R, que es el rotor, regresando la rotación 
por el eje D al planeta P’ (del juego planetario 2). Estando traba¬ 
do F > los satélites S’ y su portasatélites giran arrastrando a T. 
Vale decir que en 1*, la marcha más baja, 1 y 2 reducen, siendo 
su desmultiplicación total el producto de R1 x R2 (R = reducción) 

Segunda: F libre, E acoplado, F trabado, E’ libre, E solidariza 
C, S y P, o sea que todo el planetario 1 gira en bloque. Por el mis¬ 
mo proceso S B, R y 1, la rotación viaja a P. En el planetario 2, 
F está trabado y E’ libre, o sea que está igual que en primera. 
Entonces ese planetario se reduce, siendo ésa la única reducción 
necesaria paro segunda velocidad. 

Tercera i F trabado, E libre, F' libre, E acoplado. El planetario 
1 reduce como lo hacía en primera, pero E solidariza C. S\ P'; 



FIGURA 2 

Esquema de un con¬ 
vertidor de cupla sen¬ 
cillo, en el cual el ro¬ 
tor (1) es impulsado 
por la bomba (2) o 
través del estator de 
alabes fijos S). Al¬ 
gunos convertidores 
tienen doble juego de 
rotores y estatores. 


todo gira solidariamente y la reducción se hace solamente en 1, 
siendo su reducción menor que la de 2, ya que la tercera debe ser 
"videntemente menos reducida que la segunda. 

Directa: F v F' libre, E y E’ acoplados. Los dos planetarios gi¬ 
ran solidarizados entre sí y con el volante V. O sea que todo el 
conjunto gira en bloque. 

Marcha atrás : Se traba la corona Ca. y el giro llega a él por el 
planetario 1 (F frenado, los demás libres}. Al trabar la corona Ca, 
tos planetarios Sa giran en reversa. 

Resumiendo: en 1* trabajan los dos planetarios, en 2* lo hace 
solamente 2, girando 1 en una sola pieza; en 3* trabaja 1 y 2 gi¬ 
ra enterizo; en 4* giran ambos enterizos o sea que no hay reduc¬ 
ción (transmisión directa). En punto muerto se dejan libres E y 

F L?° transmisión de movimiento el acoplamiento hidráulico. 

Más tarde, sin embargo, comenzó a salir una nueva variante del 
acoplamiento hidráulico denominada "convertidor de cupla". (Fig. 


El acoplamiento hidráulico no puede aumentar la tracción como 
lo hace una caja de velocidades. 

El esfuerzo de torsión que produce un motor, o sea la fuerza 
con que puede hacer girar un determinado eje, se mide en kilo¬ 
grámetros (Kgm) y aunque la potencia del motor no varíe, el es¬ 
fuerzo anteriormente citado, aue puede llamarse “cupla”, “par”, 
“torsión' 1 , “torque”, se multiplica, en el trabajo de una caja de 
velocidades, por la relación de la caja. 

Si tomamos dos engranajes, A de 13 dientes y B de 26 (relación 
2:1), ocunre aue si sobre el eje de A aplicamos 10 Kg. de cupla 
sobre el eje de B recibiremos 20 Kg., aunque como se sabe, B 

f irará a la mitad de la velocidad de A. De esta forma, un juego 
e engranajes “canjea" cupla por velocidad de rotación, en forma 
indistinta. La caja de velocidades hace lo mismo, en varios “esca¬ 
lones’, y su multiplicación de cupla está representada por la rela¬ 
ción de caja. 

Supongamos un auto que tenga un máximo de 20 kilográmetros 
de cupla y una primera de 3 a 1. En una fuerte “picada” en ]*, 
está suministrando 60 kilográmetros al cardán; si el mando final 
reduce adicionalmcnte 3,5 a 1, tendremos entonces 60 x 3,5 210 

Kg. a las ruedas traseras. 

Hemos dicho que la caja de velocidades “permuta” velocidad 
por fuerza o viceversa. El acoplamiento hidráulico no puede hacerlo 
porque tío es más que un simple “embrague que resbala' 1 . En cam¬ 
bio el convertidor de cupla sí puede multiplicar la torsión. 

Habíamos dicho que el acoplamiento hidráulico es como dos 
medias naranjas con gajos pero sin pulpa. Los “gajos" del impulsor 
van arrojando aceite a los del rotor, obligando a éste a girar por 
el sostenido impacto de la columna de aceite, tal como fas aspas 
de uno de los viejos molinos de agua. 

El convertidor de cupla tiene, en cambio, compartimientos de 
forma distinta, más redondos, y además entre impulsor y rotor se 


i 



FIGURA 3 


broquo proporcionobo 
uno directo mecánica 
en lo cual no interve- 
nio el convertidor de 
cupla. I) volante; 2) 
impulsor 3) rotor; 4) 
estator; 5) rotor; 6) 
embroguc mecánico. 


interponen unos álabes deflectores que canalizan el aceite impul¬ 
sado aumentando la distancia que recorre, aumentando lo “caída", 
como sería el caso de un molino de agua. 

Lo que el convertidor pierde en velocidad (energía cinética) lo 
transforma en cupla; en cambio lo que pierde el acoplamiento hi¬ 
dráulico se transforma simplemente en calor, que es inútil y debe 
disiparse a través de aletas de enfriamiento o radiadores especiales 
de aceite. 

Podría preguntarse por qué el convertidor no ha reemplazado 
totalmente al 1 lydra-Matic o similares. La respuesta es que, debido 
a mavores rozamientos, la eficiencia del convertidor es inferior a 
la del acoplamiento. Prácticamente su uso es solamente aconsejable 
en el caso de automóviles grandes y potentes que tienen fuerza para 
desperdiciar y en cuyo medio ambiente el costo de combustible 
sea tan bajo como para que el consumo no sea de primera impor¬ 
tancia —caso de Estados Unidos, verdadera patria del convertidor. 

Así es que observamos que el convertidor, de suprema comodidad 




FIGURA 4 

Un cordon típico. A la solida de la caja de velocidades tiene una cruceta, luego (en algunos casos) un estriado paro acomodar alargamiento y acorta 

miento al trabajar la suspensión y, por último, otro cr uceta montada a la entrado del grupo diferencial. 



FIGURA 5 


Esquema de la monturo de uno 
ruedo trasera. I) neumático; 2) 
disco de rueda; 3) rulcmancs; 
4) palier; 5) tuerca; ) cubo; 
7) maza; 8) campano de freno; 
9) plato de freno; 10) mongo 
de la cañonero. 


y suavidad de marcha, se emplea en USA, mientras el Hydra-lvlatic 
se usa mucho en coches lujosos europeos. 

Los primitivos convertidores no podían multiplicar dentro de sí 
mismo más de 2 a 2,5 veces, o sea que aún era necesario una caja 
planetaria, pero con un solo tren, usando las posiciones Dr (nor¬ 
mal) y Lo (baja) para aceleraciones muy fuertes, subidas de cuestas 
muy pronunciadas, etc. 

No obstante, con mejoramientos en el diseño de los álabes 
deflectores (algunos pueden también girar, como en la caja Dina- 
flow usada en el Buick) se han logrado multiplicaciones de más 
de 3 a 1, como en los nuevos Chevrolet, eliminándose la posición 
Lo. El convertidor es de por sí adecuado para suministrar toda la 


que usted está apurado y entonces "alarga’ los cambios, tal como 
lo hace el conductor apurado de un coche con caja manual. En 
cambio cuando usted pisa suavemente, los cambios los hace mucho 
más en seguida. En el Ultramotic de la Packard, por ejemplo, 
pisando muy suavemente, el embrague de directa se conectaba a 
solamente 25 Km/hora, en cambio acelerando a fondo, llegaba 
basta los 80 en baja antes de poner la directa. 

También para el caso de desear una aceleración fuerte durante 
una marcha sostenida en directa se pisa el acelerador y el coche 
pone una marcha inferior, dentro de ciertos límites, pisando a 
fondo el acelerador, que en el extremo de su desplazamiento acciona 
una válvula que rebaja la marcha. 

También existen transmisiones en las que el conductor puede 
mantener solamente la 1* o la l 9 y 2», evitando que la caja ponga 
otras velocidades que ésas (bajada de montañas, por ejemplo). En 
fin, hay innumerables sutilezas cuyo análisis profundo exigiría 
un libro para tratarlas con alguna pretensión o amplitud. 

Todos estos aparentes milagros son logrados mediante compli¬ 
cados mecanismos que emplean la fuerza centrífuga, la depresión 
del múltiple de admisión, y la fuerza de una columna de aceite 

en su acción. . , 

Los juegos planetarios también se usan en los mecanismos de 

sobremarcha u “overdrive”. Estos eran muy usados en un tiempo 
en Estados Unidos, pero hoy las transmisiones automáticas las 
han desplazado prácticamente (aunque son dos cosas completa¬ 
mente distintas. En cambio, se generaliza su uso en Europa. 

En todo automóvil sabemos que, cuanto más baja sea la marcha, 
más ''tira’’ el coche. Es decir, en 2» tira más que en 3», pero pierde 
velocidad y aumenta el consumo de nafta y el gasto del motor. 
Viceversa, podemos decir que en 3’ el coche puede ir más ligero 
que en 2 ? , pero cuando se reduce mucho la velocidad, la 3 será 


Aunque a baja carga (.es decir el coche marchando normalmente, 
por camino llano), el convertidor trabaja prácticamente como un 
acoplamiento ya que los álabes deflectores se ponen “en bandera”, 
es decir, no alargan la caída de aceite, a pesar de esto siempre 
algún rozamiento se observa. Por esta circunstancia, algunos meca¬ 
nismos incorporan un embrague que sb acopla en directa. El Ultra- 
matic del Packard (Fig. 3). por ejemplo, usaba este sistema; al 
arrancar trabajaba el convertidor por intermedio del planetario 
que reducía, y al llegar a determinada velocidad colocaba la directa, 
que hacía girar todo el planetario con acoplamiento mecánico, es 
decir, sin la intervención del convertidor. Usado con un motor 
grande y potente, el coche podía marchar casi continuamente en 


FIGURA 6 

Esquematizado, un trun trasuro oscilante. 
Foltan los elemento» de fijación (reactores, 
etc.) y los amortiguadores, omitidos pora 
mayor claridad. El semi-eje tiene un movi¬ 
miento de oscilación. 
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FIGURA 7 



Otro tipo de cruceta homocinética es el Glaentxer-Spicer, usado en el Citroen y otros. En este caso trátase de dos crucetas comunes trabajando 

espalda a espolda. 


plicaciones pesadas (3,27 por ejemplo), que para un motor chico 
no servirían. 

Es así que observamos que las cajas de los coches americanos, 
salvo contadísimas excepciones, han sido siempre de tres marchas, 
suficientes gracias a sus motores de elevada potencia. En cambio 
la mayoría de los coches europeos, que tienen motores más chicos 
y terreno más montañoso, usan cuatro velocidades. 

De todos modos, sea cual fuere la potencia del coche y el número 
de sus marchas, el fabricante evita hacer muy ' pesada'’ la directa, 
porque cuanto más pesada sea más habrá que utilizar la caja de 
velocidades, y por soore todas las cosas, esta característica irrita al 
usuario, máxime el que anda mucho en tráfico urbano. 

El overdrive viene a ser una caja suplementaria cjuc en vez de 
reducir multiplica la rotación, es decir, hace más 7 'pcsada”, más 
'rápida” la marcha en situaciones en que el motor las puede tolerar 
perfectamente; caso habitual: la marcha en camino. 

Generalmente el overdrive es un mecanismo adicional colocado 
a continuación de la caja de velocidades, que tiene un juego pla¬ 
netario que marcha en directa o, con mecanismos que pueden ser 
manuales o automáticos, puede colocar una multiplicación más 
larga empleando el “relleno” del meconismo planetario. Por ejem- 

f ilo, el Columbio en EE.UIJ. y el LaycocK-DeNormanville en 
ngla térra. 

Como estos mecanismos trabajan a la salida de la caja, pueden 
hacerse funcionar no solamente multiplicando la directa, sino 
también la 3* y la 2 9 , cosa que se hace en algunos coches, como 
el Triumph y el Jaguar. No existen coches con óvcrdrive en l v 

n ue no solamente no tiene mucha aplicación sobremultiplicar 
\ sino que la fuerte cupla que sale de la caja en esa marcha 
podría llegar a dañar el overdrive (u obligar a hacerlo innecesaria¬ 
mente grande y pesado). Con “over” en 2 9 , 3* y 4*, el coche llega 
a tener siete velocidades, lo que representa una condición realmente 
ideal para un automovilista experto que sepa aprovechar todas 
esas relaciones. Las cuatro de la caja se intercambian de la forma 
habitual, es decir, con la palanca de cambios; y en cada marcha 
básica, el overdrive correspondiente se coloca o se anula o bien 
con un botón de tablero o bien mediante accionamiento a fondo 
del acelerador (o una combinación de ambas cosas). Así, por 
ejemplo, en algunos modelos se puede ondar en 2* directa y 2* 
con overdrive, la que en este caso es muy similar en su relación 
a 3’ directa. Así tendremos el equivalente práctico de una trans¬ 
misión automática, bastando acelerar a fondo para anular el over¬ 
drive (poner 2*) y soltar el acelerador momentáneamente para 
poner el overdrive. 

Supongamos, hablando en números redondos, un automóvil con 
estas características: mando final 4 a 1, relaciones de caja 3 a 1 
(1*), 2 a 1 (2*), 1 a 1 (3* directa). Entonces sus relaciones totales 
serán: 

1M x 3 = 12 a 1 
2M x 2 = 8 a 1 
3M x 1 = 4 a 1 

Ahora colocamos un overdrive que aumenta la rotación en un 
33 % (1/3). Tendremos entonces: 

1M x 3 = 12 a 1 


muy pesada, es decir, el motor no tendrá fuerza para mantener la 
marcha del coche. Esto ya lo sabemos porque es el fundamento de 
la necesidad de una caja de velocidades. 

Ahora bien, en cualquier coche la “directa” (o en su defecto 
la marcha más alta) está calculada paro permitir una razonable 
marcha mínima. Es decir, la reducción en el “diferencial” (ya 
dijimos que en directa toda la reducción se hace en el mando 
final) es de un valor relativamente elevado. Por ejemplo, para 
algunos modelos de la casa Ford han existido relaciones opcionales 
de mando final entre 3,27 a 1 y 4,11 a 1. 

La 3,27 permite el logro de velocidades bastante grandes, pero 
en el uso cíe tránsito nos veremos obligados a colocar la segunda 
con bastante frecuencia; lo mismo ocurrirá en 'las subidas. 

En cambio, la 4,11 nos permitirá subir cuestas bastante empi¬ 
nadas sin rebajar la marcha, y también en el tráfico serán muchas 
menos las veces que colocaremos segunda; pero en camino recto y 
llano será limitada la velocidad máxima que alcanzaremos y, para 
cualquier velocidad definida, el consumo y el desgaste del motor 
aumentarán sensiblemente en relación a la 3,27. 

Esta circunstancia nos lleva de la mano al rozamiento que cuanto 
más marchas tenga el coche, mejor será, y no hay duda que ese 
raciocinio es correcto. Sin embargo, en la práctica depende de la 
potencia del motor; un motor potente puede “arrastrar” desmulti- 


FIGURA 8 

Esquema do un puento "de Dion". Las ruedas están unidas por un 
tubo que pasa por detrás (en algunos casos por delante) del di¬ 
ferencial. 1) es el tubo, fijado lateralmente por uno ufia (2) qüe 
se desliza en una pista o corredera, montada sobre el diferencial (3). 
La tracción a las ruedas la suministran semi-ejes con doble juego 
de crucetas (4). Longitudinalmente el puente "de Dion" está fijado 
por reactores (5). El conjunto rueda está representado, esquemá¬ 
ticamente por (6). 
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2M x 2 = 8 a 1 

2 » over = 4x2 = 6,01 a 1 

1,33 

3M x 1 = 4 a 1 « 

3* over = 4x1- 2,01 a 1 
1,33 

Esto da un ejemplo del escalonamiento que puede lograrse con 

° V No obstante, algunas cajas tienen propio ovcrdrive; generalmente 
son las que corresponden a tracción delantera o motor trasero, es 
decir, por sus características de construcción, no tienen directa, tn 
este caso se hace la tercera para que sea aproximadamente igual a 
lo que sería una directa común, es decir, que puede emplearse 
convenientemente en el tráfico, reservándose la cuarta para viajes 
en carretera (o en avenidas donde se pueda levantar una velo¬ 
cidad respetable). Tales son Volkswagen y Citroen 2 CV, como 

ejemplos. . , ... .. 

Los satélites del diferencial tracuonan los piñones, y estos piño¬ 

nes están montados en unos ejes cortos que se llaman palieres . 
Cada rueda tiene entonces un palier, el que gira dentro de una 
manga de metal que también engloba el diferencial, y configura 
el eje trasero: la parte que contiene el mecanismo diferencial, apro¬ 
ximadamente esférica, se denomina “bocha del diferencial", mien¬ 
tras que a los dos extremos o mangas se les dice cañoneras . Los 
extremos de los palieres sobresalen de las cañoneras y sobre estos 
extremos se montan las mazas y en ellas a su vez, las ruedas traseras. 

fisto es una generalización. Existen también otros tipos de eje 
trasero cuyo conjunto, comprendiendo diferencial y elementos de 
suspensión, se aénomina generalmente "tren trasero' o puente 
trasero". No vamos a referirnos a ellos extensamente en esta opor¬ 
tunidad porque su tratamiento corresponde en realidad al tema 
"suspensiones". Pero a nuestros afectos bastará decir que en un tren 
trasero que se aparta de lo clásico resulta que el diferencial, en vez 
de ser una sola pieza con el eje, está fijado al chassis. 

Por lo tanto, no puede seguir usándose el mismo tipo de palier 
rígido porquetas ruedas trabajan con la suspensión y el diferencial 
no. Entonces se interpone una cruceta más, generalmente ubicada 
a la salida de la bocha del diferencial. Entonces el palier puede 
trasmitir y recibir movimiento rotativo pero no es afectado su 
movimiento “en abanico”. (Fig. 6). # , 

l,os puentes traseros en los cuales queda fijo el diferencial mien¬ 
tras se mecen las ruedas con sus palieres, se denominan "oscilantes”. 
Son de aplicación universal en los automóviles dotados de motor 
trasero. También existe una variante llamada “de DION' (Fig. 8), 
cuyo uso se ha circunscripto virtualmente a automóviles deportivos 
o al menos de características turisto-deportivas, 

En los casos de tracción delantera el puente trasetro no cumple 
ninguna función más que la de sostener las ruedas, entonces gene¬ 
ralmente éstas se montan en forma independiente y completamente 
desconectadas entre sí. En este caso no corresponde su tratamiento 
sn el tema “transmisión”. 

Hablamos recién de la tracción delantera y al decir que las 


ruedas traseras no cumplen otra función que la de apoyar el coche, 
queda expresado que las delanteras deben no solamente traccionat 

sino dirigir. , 

El agrupamiento de motor y transmisión en un coche de pro¬ 
pulsión delantera es similar al empleado en los casos de motor tra¬ 
sero. También en este caso los ejes vendrían a ser oscilantes, pero 
el movimiento de la dirección que debe suministrarse a las ruedas 
hace necesario que éstas tengan unas crucetas llamada “homoci- 
néticas” o “de velocidad constante". (Figs. 7 y 9). Debido a que 
no solamente los ejes saltan para arriba y para abajo sino que las 
ruedas se mueven para el costado, se producen por momentos angu- 
laridades muy grandes, las que, convertidas al movimiento rotativo 
de tracción, producirían un movimiento desparejo que pronto 
destrozaría cualquier mecanismo. En estos casos se usan crucetas 
dobles, o que tienen una característica especial que admite movi¬ 
mientos angulares muy grandes: un ejemplo del primer caso es el 
Glaentzar-Spicer, usaao por Citroen (Fig. 7), y el segundo, el 
Rzeppa o Bendix, aplicado exitosamente en el Cord, uno de Jos 
pocos coches americanos de tracción delantera y que actualmente 

se usa también en Europa. , , 

Para conjurar esta situación sin recurrir a la complicación de la 
transmisión automático, hace pocos años aparecieron en Europa 
varios mecanismos de “desembrague automático , en los cuales un 


VüllUb 111^.01* UV. uv-v...-. — --- ' . . , 1 

mecanismo producía la acción de desembrague al ser oprimida la 
perdía de la palanca do cambios, que en este caso no es solamente 
una bocha rígida sino una llave eléctrica que encierra el circuito 
de desembrague. 

Esto parece relativamente sencillo, pero para que un mecanismo 
diseñado para aumentar la comodidad, lo haga realmente, debe 
ser más cómodo en todo momento, no solamente bajo debidas 

circunstancias. , - , , 

Primero v fundamental, debe soltarse el embrague suavemente 

en las puestas en marcha, cosa que el mecanismo debe prever; por 
otra parte, lo conveniente es aprovechar el esfuerzo frenante del 
motor para no desgastar excesivamente los frenos, pero al mismo 
tiempo, el embrague debe desconectarse instantes antes de que el 
auto se detenga, de lo contrario se pararía el motor. • 

La necesidad de prever todas estas circunstancias de necesidades 
a veces confligentes, llevó en la práctica a una complicación tan 
grande, que muchos de los mecanismos de desembrague automático 
cayeron un poco en desuso después de un auge incial; no obstante, 
existen aún ejemplos de aplicación bastante amplia, tal el Saxomat 
alemán, utilizado en el Ford Taunus, el DKW 1000, el Taumis 
17M etc. En Francia se han popularizado estos sistemas; sin 
embargo, y en el Citroen 2 CV, que actualmente se está fabricando 
en nuestro país, se usa una variante muy sencilla, consistiendo en 
un volante centrífugo colocado a continuación (en serie) con el 
embrague normal. Este embrague centrífugo está calculado para 
que se desacople sólo cuando el motor baje de los 1000 r.p.m., 
cosa que siempre ocurre en los cambios de marcha normales de 
tráfico. Cuando el .coche se va deteniendo, el embrague permanece 
acoplado hasta que el coche prácticamente se detenga, después se 
desacopla. En una detención momentánea (semáforo, por ejemplo) 
puede estar la palanca de cambio en 1 ? y el motor en ralcnti. 4- 



FIGURA 9 


Lo cruceta homocinctica se usa 
en lo* automóviles de tracción 
delantera. Esta ejemplo es el 
Tracto. Acomoda onyularidadcs 
muy q rondes en lo parte impul¬ 
sora sin introducir cambios de 
velocidad en lo porte impulsado 








TRIUNFO 

DE LA 
STANDARD 
OLAVARRIA 

Trébol do tros hojas: J. A. Diez, R. Lámelo Díaz y A. López 
Quijada, <fe la "Scudcría Trébol Rojo". En el medio, Juan Carlos 
Guiri, quien octuó como jefe de equipo. Corrieron con Borgward. 





muchos, aunque creemos que esta oposición se basa más en razones 
afectivas o sentimentalistas antes que prácticas. La realidad de hoy 
exige que se adopten las soluciones mas viables; para correr en ruta 
la Standard ofrece el máximo de viabilidad, permitiendo seleccionar 
el coche, pagarlo menos que un TC, obtener eventual ayuda de las 
fábricas, tener menos gasto de mantenimiento, y usar el coche para 
transitar normalmente (o la otra variante de correr de cuando en 
cuando con el coche de todos los días). 

Nuestro 'Turismo de Carretera nació sobre bases más o menos 
económicas y razonables, pero poco a poco fue adquiriendo una 
fisonomía que si bien le es completamente particular y es, además, 
llamativa y espectacular, resulta extremadamente costosa en su 
mantenimiento, debiendo invertirse enormes sumas para mantener 
una concurrencia regular a las carreras de esa categoría. 

Yendo específicamente a Olavarría, es de señalar el triunfo del 
equipo Borgward con dos TS (Roberto Lamela Díaz y Angel Ca- 
curi) y una Isabella normal (Juan Angel Diez) en lo que podría 
llamarse clasificación general”, aunque ésta en realidad no existió, 
dividiéndose en cambio la carrera en cinco categorías, cuyos gana¬ 
dores fueron respectivamente: 

A (hasta 700 c. c.): A dilucidarse 
B (701-1150 c. c.): Ernesto Quincke (Auto Unión) 

C (1151-1300 c. c.): Pedro Alvaro (Volkswagen) 

D (1301-1600 c. c.): Roberto Lamela Díaz (Borgward) 

E (más de 1600 c. c.): Carlos Racolla (Ford V8) 

Estas categorías son las que instituye la Federación Internacional 
del Automóvil para competencias de este tipo en todo el mundo... 
¡y al fin tenemos una categoría que puede utilizarse sin modifica¬ 
ciones en el exterior! 

En cuanto a la categoría A, al momento de cerrar esta edición 
existía una situación indefinida por cuento pesaba una descalifi¬ 
cación provisional .sobre \el primer arribadla la meta, Rjoardo Gtian- 
dío con NSU, cuya confirmación significaría el triunfo para Luis 
F. Toia (De Corlo). 

Muy bien, entonces, por Olavarría, y que a esta prueba se su¬ 
cedan otras muchas de igual y mayor jerarquía. 

E. Quincke, uruguoyo, vino, vio y venció. (1150 cc.) Auto Union 


Más que un triunfo personal de tal o cual corredor, el resultado 
de, la I Carrera Automovilístico Categoría Standard, organizada por 
el Automóvil Moto Club Olavarría, arroja un triunfo para toda la 
categoría en general, categoría sobre la cual, entendemos nosotros, 
descansará el futuro de nuestro automovilismo en rutas. La gente 
de Olavarría ha logrado —sin descubrir la pólvora— incorporar a 
la Standard una variante que era necesaria: la de las competencias 
de ruta de recorrido medio, ya que anteriormente se corría o bien 
en circuito o bien en el Gran Premio. Cierto que la variante había 
sido manifestada ya por competencias reservadas a una determinada 
marca, de las cuales Olavarría se destacó por las de Wolkswagen; 
pero faltaba una competencia abierta a toda marca, dentro de las 
prescripciones del Anexo J al Código Deportivo Internacional, que 
establece qué coches pueden correr y con qué modificaciones al 
motor. 

Con la paulatina incorporación al calendario de más pruebas 
de índole similar, se irá afirmando esta categoría, combatida por 


Bocolfa (Ford '55) ganó bien en "categoría libre". 
Los Volkswagen dominaron en la 1300. 


• -» 











INQ. LUIS ADOLFO ROURA 


C OMO el lector recordará, en la primera parte de esta nota, 
habíamos propuesto las fórmulas para carreras que conside¬ 
rábamos se adaptaban más a nuestro medio, y resultan a la 
vez de factible concreción en base al eficiente grado de desarrollo 
alcanzado por la industria nacional. 

Volvemos a destacar, que no todas las fórmulas mencionadas las 
estimábamos lógicas, tal el caso de las categorías Mecánica Nacio¬ 
nal, Fuerza Libre y Sr>ort Fuerza Libre, no obstante debe compren¬ 
derse que no es posible echar por tierra, de la noche a la mañana, 
el esfuerzo de los hombres que en ellas militan, especialmente en 
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Nació como una evolución lógica del coche standard, al que el 
inquieto afán de ios preparadores por lograr cada ver mis vcloci- 
ilad habrían de transformarlo en el ortodoxo I. C A través de 
|m años, el T. C. sufrió numerosos cambios en su reglamentación, 
que no obstante no llegaron a variar mayormente la esenaa mis¬ 
ma de la categoría, aunque debe reconocerse que ha modificado 
mi fisonomía, lográndose así máauinas de magnífica factura. 

Se saltó de los motores completamente standard hasta los de 
preparación libre, con múltiples de admisión de 3 y 4 carburadla 
tapas especiales Je aluminio, cigüeñales de hasta 4 pulgadas 

ilr volteo, y en algunos casos aún más. 

El resultado fue, que la excesiva preparación a que fueron so 
metidos los motores trajo como consecuencia una peligrosa reduc¬ 
ción de los coeficientes de seguridad, y por ende roturas de ci¬ 
güeñales, bielas que salían de costado, etc., etc.; todo esto en mo¬ 
mentos en que el mercado se tomaba muy difícil para ofrecer 
los repuestos necesarios. 

Con muy buen criterio, la Comisión Deportiva Automovilista 
creó la fórmula B, por la cual se limitaba a 1,5 ram. la sobremedi- 
«la de los cilindros, no permitiéndose variar el recorrido de los pis¬ 
tones, vale decir, cambiar el cigüeñal, como tampoco emplear tapas 
especiales de aluminio, u otras condiciones que variarían mucho la 
fisonomía del motor standard. 

Está ampliamente demostrado míe un coche de carrera no es sólo 
motor, y en esto hemos insistido en muchas ocasiones. El cha¬ 
sis juega un papel fundamental, ya que es el medio que por sus 
reacciones —convenientemente proyectadas— permite contrarrestar 
o controlar los efectos de las fuerzas que entran en juegp al des¬ 
plazarse el coche a altas velocidades. 

Por lo expuesto, nuestra imagen del futuro T. C. consiste en 
un coche similar al actual, pero con determinadas prescripciones 
respecto al chasis y carrocería, que impidan el empleo de vehícu¬ 
los anticuados como base de preparación; pues de permitirse una 
adecuada adaptación, se entra en el terreno de la fórmula libre. 
Ello sería posible sólo en el caso de máquinas pisteras, caso de la 
fórmula A, que aún rige, aunque con muy pocos adeptos, dado 
que en nuestro medio casi no se organizan ya pruebas para este 

tipo de fórmula. . 

El T. C. debe subsistir, ral como es, aunque cabe admitir al¬ 
gunas pequeñas reformas en su reglamentación actual. 

CATEGORIA STANDARD 

No constituye como categoría novedad alguna en nuestro me¬ 
dio. desde que, como ya hemos dicho, sentó las bases de nuestro 
T. C.; sin embargo, el programa técnico, por un lado, y la gran can¬ 
tidad de marcas distintas por el otro, permiten asignarle una per¬ 
sonalidad diferente. 

Si tenemos en cuenta que numerosas martas como; DRW, 
Fiat, Borgward, Peugeot, N. S. U. y otras han instalado ya plan¬ 
tas en el país -por ahora sólo de armado y fabricación parcial- 
fácil es imaginar la trascendencia tanto en ¿1 orden técnico como 
en el deportivo que para el país tienen las competencias de auto¬ 
móviles de este tipo. , , 

Los cuatro Grandes Premios llevados a cabo basta la fecha por 
máquinas standard han ido ganando adeptos incluso entre los 
volantes de T. C., que sin ver en ella una categoría rival han 
intervenido en ambas pruebas con todo suceso. 

El IV Gran Premio Internacional Standard ofreció una alter¬ 
nativa distinta, al adoptarse como reglamentación las prescripcio¬ 
nes del anexo J del Reglamento Internacional para automóviles 
Standard, que autorízá ciertas mejoras mecánicas, con miras a 
una mejor performance. En este caso, los coches dejan de ser ' stan¬ 
dard”, y cabe pues la denominación de “Coches Standard Mejo¬ 
rados". 

Por lo referido, propiciamos la implantación de una fórmula 
netamente standard para no desvirtuar su verdadero fin ; y hasta 
su incursión dentro de los límites reservados a los T. G. Eso sí, 
somos partidarios de que se autorice a reformar las suspensiones en 
las duras pruebas de carreteras, no así en los circuitos. 

MECANICA NACIONAL Y FUERZA LIBRE 

Ambas están constituidas por máquinas monoplazas, aptas ex¬ 
clusivamente para competencias en pistas. La Fuerza Limitada 


permite el empleo de motores de hasta 3.300 cm* de cilindrada, 
en tanto que la Fuerza Libre carece de un tope máximo en re¬ 
sentido. La mayoría de las máquinas de fuerza limitada están equi¬ 
padas con molotes Ford, Plvmouth o Chevrolet, en modelos que 
oscilan entre los años 1931 ó 1937, siendo imposible usar por 
ahora otros motores, a excepción del IKA de 4 cilindros y 75 IIP, 
o bien motores Borgward o Peugeot, que si bien tienen una capa 
ddad de 1.500 cm* han demostrado cuán fabuloso es su rendi¬ 
miento, pero su costo es elevado, ya que aún no son producidos 
en el país. Cabal expresión de esta categoría han sido máquinas 
como el Ford 60 de Pablo Birger, el Alfa Romeo de Alberto Cres¬ 
po o el Plymouth de Enrique Sticoni. 

En Fuerza Libre, las máquinas que aún integran no son mu¬ 
chas, y entre ellas encontramos varias muy bien preparadas pero 
sumamente costosas, como ser: la Ferrari-Corvette, de J. F. Gon¬ 
zález o los Corvette de Fantó y Requejo. En esta categoría se han 
construido máquinas excelentes, como el famoso Ford-Pian con 
4 árboles de levas a la cabeza; y los Chevrolet-Waync de Iglesias 
y Requejo; todas ellas de magnífica actuación en los campeonatos 
de su categoría, lógicamente. 

Son las máquinas de Fuerza Libre las que representan al país 
en la disputa del Torneo Triangular con Brasil y Uruguay. 


Los Standard: volver a serlo realmente, sin "modificaciones Anexo J‘ 



Ambas categorías, libre y limitada, deben mantenerse en su es¬ 
tado actual, sin mayores modificaciones en lo que a su reglamenta¬ 
ción se refiere. 

A nuestro juicio, de ambas es la Fuerza Limitada la de mayor 
futuro y posibilidades; y creemos que poco a poco habrá de des¬ 
plazar a la hoy Fuerza Libre. 

FORMULA JUNIOR 

Nunca una fórmula de carreras despertó tanto entusiasmo en 
todo el mundo como la Júnior, creada en Italia como una necesi¬ 
dad nacional de renovar las raleadas filas de pilotos de máqui¬ 
nas Gxand Prix. 

En verdad, no era de esperar semejante difusión, pero ocurrió 
que bien pronto contó con adeptos más allá de las fronteras de 
su país natal. 

Hoy se producen máquinas y organizan competencias de fór¬ 
mula Júnior en países como Francia, Alemania. EE- UU., Ingla¬ 
terra, Suiza, Portugal y Brasil. , 

Los reglamentos establecen que las máquinas Júnior deberán 
ser construidas empleando partes de coches construidos en serie, 
siendo de diseño libre los bastidores, las suspensiones y las ca¬ 
rrocerías. . 

En Italia, la mayoría de los coches se construyeron en base a 








Esto último limita las posibilidades de triunfo a, las dos o 
tres máquinas más potentes y en mejor estado. Por cierto, que 
ante un espectáculo de esta naturaleza, el público tiene derecho 
a mostrarse indiferente; pero otra cosa muy distinta ocurriría si 
existiese paridad entre las máquinas, y sólo entrase en juego la 
habilidad conductiva de sus pilotos. 

Hablando al respecto con e) comandante Ildefonso D. Durana, 
presidente de la Asociación Argentina de Automóviles Sport, y 
verdadero apasionado por el automovilismo en general, coincidi¬ 
mos con él en que es preciso disponer de un material adecuado 
pero que resulte fruto de la industria nacional; basado al igual 

3 ue el Júnior en dos o tres prototipos que posibiliten el empleo 
e los motores disponibles. 

Decía el señor Durana que disponiendo de planos, podrían és¬ 
tos facilitarse a los interesados alquilándoseles los modelos para 
la construcción de las carrocerías en plástico. La idea nos parece 
excelente, pero estimamos que e»vcntualmentfc podría acordarse 
a firmas responsables la fabricación de las partes componentes. 

De esta forma, a la vez que ofrece al aficionado la posibilidad 
de armar su propio coche, no quedaría limitado este placer sólo 


Formulo júnior; ¿interesante poro nuestros pilotos de Mecánico Nocional? 


la mecánica Fiat, popularizándose en este aspecto Stanguellini, 
Volpini y Taraschi; en Alemania, B. L. W. y Woiner, con motores 
DKW 1000 cm 1 ; en Inglaterra, Cooper, Lotus, Lola, Gemini, etc. 
con motores Ford y B. M. C. y en EE. UU., el Apache con mo¬ 
tor optativo. 

Los motores de más éxito en Europa son el Ford, Auto Union 
1000 y el Fiat 1100; casas éstas que ya han instalado plantas en 
nuestro país, lo que significa que en el curso de este año podría 
disponerse de estos motores y aemás elementos de chasis. No de¬ 
bemos olvidar a IKA, que en este año ,ya comienza a producir los 
motores Ventoux para el equipamiento acl Renault Dauphinc; con 
cuyos bases en Francia se han hecho algunas excelentes Júnior. 

¿No sería sumamente interesante ver a nuestros buenos pilotos 
de mecánica nacional, al volante de estos coches? 

Debemos incursionar en el nuevo campo, para estar más a tono 
con el progreso experimentado en la materia en todo el mundo, y 
en especial por la gran posibilidad de comparar y confrontar a nues¬ 
tras máquinas con sus similares de otros países. 

Somos profundamente entusiastas y creemos con firmeza en el 
éxito que tendría esta fórmula en nuestro medio, y sobre todo,! por 
la gran trascendencia a que podría aspirarse, en momentos en que; 
nuestro país carece de representantes en las pruebas por el campeo¬ 
nato del mundo, tanto de marcas como de conductores. 

Se podrían proyectar, por intermedio del A. C. A. dos o tres pro¬ 
totipos nacionales, empleando motores Fíat 1100 o bien el grupo 
Wartburg, empleado en los coches Graciela, o el DKW o bien el 
Dauphinc. Posteriormente, podrían facilitarse los planos a los vo- 
Jantes interesados en construir su propia unidad y creemos no 
faltarían firmas serias, que en base a los planos en cuestión ex¬ 
penderían partes para su armado. 

El chasis sería diseñado para el montaje de cualquiera de los 
motores mencionados facilitando así al volante la adopción del 
que más resulte de su agrado o esté más a su alcance. 

Creemos así, que se podría no sólo abaratar, sino también sim¬ 
plificar la construcción de un buen coche, a la vez que se incre¬ 
mentaría en gran escala el número de competidores. 


SPORT FUERZA LIBRE 


Carece totalmente de sentido una fórmula de este tipo, pero 
tampoco en este caso puede suprimírsela, entendemos que puede 
subsistir así como subsiste la fórmula “A”, en T. C. 

Sólo podrán decidir su existencia los volantes y las entidades 
organizadoras de este tipo de competencias. 

Cabría, finalmente, referirse al Varting, pero siendo esta espe¬ 
cialidad una sección aparte, dejamos el comentario sobre la mis¬ 
ma, la que trataremos oportunamente con la extensión y atención 
que merece. 


Sport: ¿serón los monotipos lo solución? Algo se vislumbro en este sentido. 
Turismo Corretera: subsistir con olgunos pequeñas reformas 


SPORT HASTA 7f>0 CM. 3 Y HASTA 1100 CM.* 


Vale aquí lo dicho para la fórmula Júnior, aunque d argumen- ^ 

to que podemos esgrimir en sport sea tal vez más sólido. 

En efecto, contamos con una categoría, que aún subsiste gra* 
das al desinteresado aporte y entusiasmo de un grupo de aficio¬ 
nados, que se debaten en la impotencia ante el escaso número de 
máquinas disponibles y, lo que es más grave, ante la acentuada 
desproporción potencial entre ellas. 
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Lino Palacio A Cía 



TAREA 

FUNDAMENTAL 


AL SERVICIO 
DE LA 
GRAN 
INDUSTRIA 


Fundir hierro para el desa¬ 
rrollo de la gran industria es 
lo tarea fundamental que se 
ha impuesto ACINFER S. A. 


FUNDAMENTAL 

en si misma, por la enver yodu¬ 
ra de su potencia y capacidad 
industrial, y por la colldad y 
número de piezas vitales que 
fabrica para la gran industria. 

FUNDAMENTAL 

por consiguiente, como pro¬ 
veedora de productos de fun¬ 
dición gris y maleable para la 
fabricación de automotores, 
tractores, motores industriales, 
maquinaria agrícola, equipos 
para refrigeración, ruedas de 
vagones de ferrocarril, acce 
sorlos y repuestos. 

FUNDAMENTAL 

pora el desarrollo de la eco¬ 
nomía argentina, cuyo porvenir 
está intimamente vinculado al 
florecimiento de una poderosa 
industria nacional. 


ACINFER abastece, entre otras, a estas 
ARGENTINA, FIAT, JOHN DEERE Argentina S. A. 
mente, DECA (Deutz - Cantábrica). 


PRODUCCION: 

Todo tipo de piezas de hierro 
fundido gris y maleable de cual¬ 
quier peso, por complicadas que 
sean, en grandes series. 



importantes empresas: INDUSTRIAS KAISER 
I. y C. t MERCEDES BENZ S.A., y próxima- 



INDUSTRIA ARGENTINA DE FUNDICIONES DE HIERRO Y ACERO 


PASEO COLON 35 7 BUENOS AIRES 





Hay mucha gente a la cual le gusta andar ligero. La posesión 
de un automóvil casi siempre despierta en el hombre —y en este 
caso nos referimos en forma específica al sexo feo— instintos de 
competición, de superación, que podrán estar muy empleados en 
el comercio o la profesión, pero no en los caminos. 

El conductor que no haya competido no tiene clara noción de 
lo que involucra la verdadera conducción a alta velocidad. No 
basta hacer lo mismo más rápidamente, sino que hay que hacer 
lo correcto y hacerlo en forma instantánea. Así, un señor que ha¬ 
bitualmente conduce a 60 ó 70 kilómetros por hora y que un 
k uen día siente el impulso de llevar su máquina al límite de sus 
posibilidades, es mucho más peligroso que un corredor cumplien¬ 
do su cometido normal, aun a velocidades mucho mayores. Es más 
peligroso un turista a 120 kilómetros, por hora que un corredor a 
200 kilómetros. 

¿Vamos a ver dónde está la diferencia? 

En primer lugar, el corredor sabe correr. A lo largo de años de 
entrenamiento y práctica, ha ido adquiriendo los reflejos condicio¬ 
nados necesarios como para reaccionar rápidamente en el momen¬ 
to oportuno y con la maniobra oportuna. De nada basta tener re¬ 
flejos rápidos si esos reflejos van a conducir a una maniobra in¬ 
correcta. Frenar de golpe es el gran error común de quien no tie¬ 
ne costumpre de velocidad, y ocurre que en nueve oe cada diez 
casos, o tal vez noventa y nueve de cada cien, frenar de golpe es, 
justamente, lo que NO se debería haber hecho. 

Un coche lanzado a velocidad depende para su gobierno pura 
y exclusivamente —en el análisis final— de su adherencia a la su¬ 
perficie de la calle. Esa adherencia tiene un valor determinado 
y es entonces evidente que cuanto mayor sea la velocidad del 
vehículo, menor influencia tendrá esa adherencia que, desgra¬ 
ciadamente, nb aumenta sinfc generalmente disminuye con la 
velocidad. Disminuye, porque se forma un "colchón de aire" 
debajo de los vehículos, y ese "colchón” se hace más v más “du¬ 
ro” a medida que aumenta la velocidad. Entonces, andando muy 
ligero tendremos un coche que no responderá a ninguna manio¬ 
bra violenta. 

Sabemos que cualquier cuerpo lanzado en determinada direc¬ 
ción tiende a resistir desviamientos o detenciones. Un ladrillo ti¬ 
rado por el aire, suma a su propio peso el que le confiere la velo¬ 
cidad; lo mismo pasa con un coche. Así, un auto que pese mil 
kilos andando a cien kilómetros por hora —podría ser un Volks¬ 
wagen, por ejemplo— requiere una fuerza de casi 40 toneladas 
para detenerlo. Pisotear los frenos con el coche a fondo significa 
que éstos clavarán las ruedas, el coche despegará del suelo y a par¬ 
tir de ese momento puede pasar cualquier cosa. 

El corredor también conoce íntimamente la pista donde corre. 
Este detalle de conocer los circuitos tiene una importancia funda¬ 
mental en la vida del corredor. Llega días antes al circuito donde 
ha de disputarse una competencia y empieza a recorrerlo vez tras 
vez, hasta familiarizarse exactamente con cada una de sus curvas, 
con la mejor manera de abordarlas, con sus condiciones de adhe¬ 
rencia, y con cualauier peligro que pueda haber a su alrededor. 
Algunos corredores llegan hasta recorrer el circuito a pie, midien¬ 
do a pasos el ancho de las curvas y calculando, aunque sea a 
“ójímetro”, su radio y su peralte, si es que tiene. Hubo un co¬ 
rredor que esperaba a que ya no hubiera nadie en la pista y en¬ 
tonces procedía a haced la vuelta, en auto 


y en sen¬ 
tido inverso a ía carrera. Ase- 
guraba que de esa forma se ob- 
M tenía visión nueva ,y más 

amplia de la forma en que cada 
curva debía ser superada. 

El corredor goza de la venta- 
H j a 1 ue st, l )e s uc toc l° e * tr; ín- 

sito va en su propia dirección. 
No tiene que temer que por 
una bocacalle aparezca un ca¬ 
mión o un chico en bicicleta para ponerlo en un tremendo aprieto. 

El volante de carreras también sabe que todo el mundo contra 
quien corre tiene un mínimo de idoneidad y además están todos 
empeñados en hacer lo mismo que hace él, vale decir, cubrir equis 
vueltas en el mínimo factible de tiempo. No teme encontrarse con 
alguien que se “abatatará” al ser superado por un coche ligero, o 
que por un error de cálculo, colocará su coche donde está por lle¬ 
gar el otro que viene más ligero y no tiene posibilidades de hacer 
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en un tiempo realmente breve, ninguna maniobra conectiva. 

Siguiendo con las ventajas que tiene el corredor en carrera so¬ 
bre el señor Pérez '•loqueando" en día domingo, señalemos que 
el deportista domina la técnica de las curvas y qué es lo que hay 
que hacer en cada una de ellas. En carrera, el gran enemigo es 
la curva, donde el auto está al límite de su adherencia y, general 
mente hablando, es muy poco lo que se puede hacer por corregir 
un error, toda vez que se baya empezado mal. \a hablaremos so¬ 
bre cómo se toman las curvas, pero señalemos que correr es, básica¬ 
mente, doblar ligero, y doblar ligero exige un aprendizaje que no 
puede abreviarse. 

EJ corredor también conoce exactamente su auto y como se 
comporta a altas velocidades. Muchos automovilistas tipo señor 
Pérez creen que conocen perfectamente su Ford 1946, porque hace 
quince años que lo tienen y "ya no tiene secretos para mi . Normal¬ 
mente quizás no, pero cuando ese Ford 46 o cualquier otro coche 
de uso diario es lanzado a grart velocidad, el pacífico "mejor amigo 
del hombre” se convierte repentinamente en un monstruo cuyo 
único ánimo parecería ser el de devorar. No basta conocen el auto; 
hay que conocerlo andando ligero. 

Todo esto está muy bien, dirán algunos, pero ¿cómo maneja 

un corredor? > 

Antes que nada, el corredor se sienta cómodamente. Cualquier 
volante experimentado pasará tal vez horas ajustando el asiento 
de su coche hasta lograr la posición exacta en la cual estará más 
cómodo durante varias horas de carrera. Este aspecto "comodidad 
no solamente se refiere al hecho de estar sentado en una ^posi¬ 
ción mullida, sino de que en las curvas, la forma del respaldo y 
del cojín del asiento sostengan el cuerpo con firmeza evitando des¬ 
lizamientos laterales. Si el cuerpo resbala sobre el asiento, for- 


£| "Campeón de los Campeones". Sin chauvinismos podemos darle este título 
"honoris couso" a Juan Manuel Fangio. Aquí lo vemos enfilondo el coche 
poro entrar en una curva. Lo cabeza está ladeada pora seguir el contorno 

interior. 



bregue, pasando la palanca de cambios simultáneamente a la po¬ 
sición de cuarta. Siempre se colocan cambios más bajos a la en¬ 
trada de las curvas, y la maniobra de oprimir los tres pedales 
con los dos pies (conocido como “punta y taco") se hace a los 
efectos de no tener que soltar el pedal de freno en ningún momento. 

Los rebajes que se hagan se harán según la severidad de la 
curva; para una curva veloz bastará rebajar un^ vez a cuarta, 

S ara una más certada se hará doble rebpje, primero a cuarta, 
espués a tercera, y así sucesivamente. El hecho de rebajar según 
el radio y la forma de la curva no obedece solamente a que cada 
rebaje frena un poco más, sino a que a la velocidad más lenta 
en la curva, más bajo será el cambio que se deberá emplear para 
salir picando fuertemente. Además, está el problema de tener el 
motor “en vueltas"; en el número anterior dé parabrisas, hablando 
de transmisión, dijimos que la función primordial de la caja de ve¬ 
locidades era de mantener el motor trabajando continuamente den¬ 
tro de la gama de r. p. m. más conveniente; si esto es importante 
en un auto de calle, lo es doblemente en un coche de carrera, 
donde por sus características de preparación, es muy limitada la 
gama cíe r. p. m. dentro de la cual trabaja eficazmente el motor. 
Por ejemplo, un coche que llegue a 9.000 vueltas puede prácti¬ 
camente no desarrollar potencia ae 4.500 para abajo, o sea que si el 
corredor se encuentra en determinada curva con el motor embra¬ 
gado y girando a menos de 4.500 vueltas, dispondrá de muy poca 
potencia para aceleración y su coche se “quedará" como si el motor 
hubiera perdido repentinamente su fuerza. 

Entonces entrará en cada curva con una marcha determinada 
que le asegurará: 1) máximo efecto frentante del motor, 2) fuer¬ 
te aceleración para desembocar sobre la recta siguiente a la curva, 
3) que el motor se halle dentro de los límites máximo y mínimo 
de r. p. m. fijados por el fabricante del coche. 

Hablemos un poco de frenos y su aplicación. La gente que no 
está en contacto con los problemas del automovilismo deportivo, 
no tiene una noción real de la importancia del buen frenado en 
un automóvil de carrera. No se trata de poder frenar a tiempo en 
una emergencia, ya que, tal como habíamos señalado antes, una 
violenta frenada no provocará generalmente una solución, sino un 
desastre. Se trata de que, cuanto mejor funcionen los frenos, y 
cuanto más rápido frene el coche, más tiempo se podrá continuar 
viajando en plena marcha. Tenemos dos coches, A y B, viajando n 
200 kilómetros por hora hacia una curva a la cual deberán entrar 
con una velocidad máxima no superior a los 80 kilómetros por hora. 
Por experiencia anterior, los respectivos corredores saben que A, 
con “buenos" frenos, desacelera de 200 a 80 en 300 metros, mien¬ 
tras que B, con “malos" frenos; necesita 400 metros para la misma 
operación. Los dos coches están viajando a la par. Llega el cartel 
indicador de los 400 metros y B debe cortar acelerador y empezar 
a frenar. En cambio, A sigue con el acelerador a fondo hasta los 
300 metros, resultado: que se despega limpiamente de B y lle¬ 
ga primero a la curva. Multipliqúese esta circunstancia por la 
cantidad de veces que se toma una curva, y se verá por qué un co¬ 
che puede tener menos potencia que su rival y ganar, simplemente, 
por tener mejores frenos. 

En la práctica, el corredor que ha estudiado previamente el cir¬ 
cuito, ya ha determinado dónde le conviene empezar a frenar. 
Este “punto de referencia" es muy importante y puede ser un 
cartelón indicador de la distancia que falta, o puede ser un ár¬ 
bol, una casa, o cualquier otro objeto que no se mueva. Ahora 
bien: ¿qué es lo que limita el uso de los frenos? ¿Desgaste? No. 
En el término de duración de una carrera de automóviles, no se pue¬ 
de gastar una cinta de frenos. Lo que pasa es que la superficie de 
la cinta se recalienta y se torna resbaladiza, produciendo el fe¬ 
nómeno -aún no totalmente comprendido por los técnicos— de 
“fade" o desvanecimiento. Cada vez que se apriete el pedal, la 
cinta se calienta, y cada vez que se suelta, se vuelve a enfriar, 
porque la' campana de frenos absorbe efl calor y lo pasa al aire am¬ 
biente. Una aplicación fuerte de los frenos producirá un aumento 
de temperatura súbito y violento que puede no haber tiempo para 
que se enfríen antes de llegar a la próxima curva —donde se ca¬ 
lienta de nuevo—. En cambio, una frenada suave dará más tiempo 
para la disipación del calor, entonces el corredor debe frenar lo más 
suavemente posible, pero no con demasiada poca fuerza; de lo 
contrario perderá tiempo. Por eso a veces los puntos de referencia 
son varios: uno para andar “tranquilo", otro por si está apurado 
v tiene que exigir más a los frenos, y otro por sí tiene una ventaja 


Diogramo de un corredor en rebaje, haciendo pun¬ 
ta y taco con el taco en el acelerador y la punta 
en el freno. Ver también abajo. 


Marchando en linea recta 


Virando, mostrando el movimiento de los 
brazos. 


Otro variante de punta y taco: el taco sobre 
el freno y la punta hacia afuera, sobre el 

acelerador. 
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Entrón pegados a lo derecha, enderezan lo curva, marchan pegados a la 
rotonda y, al salir, enderezan nuevamente la curva, pero esta Ye* con 
potencia, llevando su coche a un derrape que tiende al cordón derecho, 

donde enderezan paro lo recta. 

Pescante de un coche de carrera moderno, volante vertical y cuenta vueltas, 
medidor de temperatura de agua y de aceite, presión de oceite y tempe¬ 
ratura de cajo de velocidades. 

En carreras largas —o aun las cortas—, los boxes tienen uno importancia 
fundamental. Aquí vemos un reabastecimiento durante los últimos 1000 Kiló¬ 
metros: Moss salta ágilmente del coche y los mecánicos empiezan su tarea 


amplia y puede descansar un poco el coche. Por eso a un corredor 
cuyo plan de carrera era empezar despacio e ir apurando después, 
le dijeron un día: “Mirá, a vos te vamos a poner como referencia 
una tortuga con un banderín en el lomo. Cuando queremos que 
corras más fuerte, enfilamos la tortuga para la curva, entonces en 
cada vuelta el bicho va a estar más cerca y vos entrarás más fuerte. 
Cuando querramos que aflojes, damos vuelta la tortuga y entonces 
en cada vuelta vas a entrar frenando un poco antes”. 

Lo importante es que ya estamos en la curva. Sobre tomar curvas 
se podría escribir un libro, y más aún, ya se escribió ( 1 écnica e 
Pratica della Guida da Corsa”, del ingeniero Piero Taruffi). Cada 
curva se aborda de una manera distinta. Siempre hay que trazar 
un compromiso entre dos requerimientos opuestos, a) cubrir la 
menor instancia posible, b) frenar lo menos posible el coche. Son 
opuestos porque para a) sería necesario seguir cada curva estric¬ 
tamente por la cuerda, pero muchas veces esto exige aminorar 
demasiado la velocidad. Por eso en curvas muy veloces veremos 
que el conductor efectivamente sigue la cuerda, porque en una 
curva rápida se puede correr pegado al cordón interno sin perder 
deinasiaaa velocidad. En cambio, en una curva lenta preferiría 
"enderezar” la curva, es decir, entrará pegado al cordón exterior, 
se cerrará rozando el interior, y saldrá nuevamente por el extemo, 
haciendo un recorrido más largo pero manteniendo más velocidad. 
Por supuesto, las variantes son infinitas, y cada curva en cada 
circuito tiene una forma distinta de tomarse. 

También depende en gran medida de las características del coche, 
de si tiene "understeer (subviraje) o "oversteer (sobreviraje). 
Debido a sus características de construcción, especialmente su 
distribución de peso, todo coche se comportará de una manera 
determinada cuando se lo emplea al máximo en un viraje. Cuando 
la fuerza centrífuga sea tal de superar la adherencia de los neumá¬ 
ticos, empezarán a deslizarse o bien los de adelante (understeer) 
o bien los de atrás (oversteer). En el primer caso, de understeer 
o subviraje, la trompa del coche tenderá a seguir para adelante. 
La maniobra en este caso es de cruzar más los neumáticos, hacién¬ 


dolos más perpendiculares a la línea de marcha, es decir, doblando 
el volante para adentro. En el caso de oversteer o sobreviraje, se 
despegan las ruedas de atrás y el coche tiende a hacer tromm». En 
este caso el remedio es doblar el volante hacia afuera, dejando que 
las ruedas delanteras ofrezcan menos resistencia al desplazamiento 
tangencial de la trompa y el coche se enderece por su cuenta. 
Normalmente los buenos coches deportivos tienen un poco de 
“understeer", porque la corrección que se aplica en el caso límite, 
es más instintiva y más segura. Es factible diseñar un coche con 
dirección neutral, es decir, que tome las curvas en un estado de 
perfecto equilibrio, pero no conviene por una simple razón. Con 
dirección neutra, un coche doblará muy bien hasta cierto punto, 
pero, superado ese punto, es decir, cuando el corredor entra dema¬ 
siado ligero, se superará la adherencia del coche, porque ningún 
coche tiene adherencia infinita. Entonces pasará que las cuatro 
ruedas despegarán simultáneamente y no habrá forma de controles. 

Sin embargo, la cuestión de las curvas y cómo tomarlas, no ter¬ 
mina aquí. En los párrafos anteriores hemos hablado de los resba¬ 
lamientos o derrapes como una cosa indeseable, y por supuesto que 
lo son. Sin embargo, al tomar una curva es habitual que el corre¬ 
dor no solamente no busque evitar el derrape sino que lo provoaue 
deliberadamente mediante un golpe de volante o de acelerador. 
¿Por qué hace esto? 

Hay dos razpnes primordiales. En primer lugar, muchas curvas 
se pueden tomar más ligero oon el coche derrapando que si estu¬ 
viera avanzando sobre el radio ideal impuesto por las ruedas. Esto 
se observará fácilmente viendo los Midget que derrapan casi 
continuamente. Por otra parte, al llevar su coche a un derrape deli¬ 
berado y controlado, el corredor evita que ese derrape lo tome de 
sorpresa' en un momento poco grato. Es, si se quiere, como operarse 
del apéndice antes de que éste se inflame. 

Así se ha llegado a la técnica, famosa en el mundo autodepor- 
tivo, del "powerslide" o "drift”, cuya traducción es "derrape con¬ 
trolado" o “derrape bajo potencia”. Explicaremos esto dando una 
interpretación algo grosera a lo que en realidad ha llegado a ser 




un verdadero arte. Supongamos, para mayor claridad, un coche con 
"oversteer”. El corredor entra muy fuertemente a la curva y, debido 
a las características del mismo, la cola empieza a abrirse. Entonces * 
el corredor da un golpe de volante y afloja momentáneamente el > ' 
acelerador. El coche se endereza y el corredor entonces vuelve a . 
centrar el volante y a acelerar. Esto, en una curva, puede suceder l 
cuatro o cinco veces, o más; claro, la alternativa sería tomar la <- 
curva despacio, pero así no se ganan carreras. Dijimos que era una ¿ 
interpretación grosera porque en manos de un corredor experimen¬ 
tado, el "powerslide’' es una sucesión de movimientos tan rápidos y 
pequeños que parece todo un deslizamiento continuo; cuando son 
patentemente visibles las maniobras que se hacen para tener un 
coche estabilizado en una curva fuerte, es señal que o el coche 
es malo o lo es el corredor. O ambos. . . 

Habiendo tomado nuestra curva, desembocamos sobre la recta 
de salida con el acelerador a fondo y otra vez llegamos a 9.000 
vueltas en cada cambio antes de pasar al inmediato superior. Se 
sabe cuando el motor llega a 9.000 con el cuentavueltas, pero a 
veces no tendremos mucho tiempo para mirarlo; entonces nos guia¬ 
remos por puntos de referencia igual como para frenar. Determina¬ 
remos que saliendo de la curva tal, se llega a 9.000 en 4* justo 
enfrente de la última tribuna, por ejemplo, y entonces cambiaremos 
allí a quinta. 

Por último, tenemos que hablar de los boxes. La importancia de 
los puestos de reabastccimiento es fundamental y no es posible 
sobreestimarla. Desde el box se sabe cómo va^l piloto suyo y los 
rivales, y si conviene ir más ligero o más despacio. Se ha dicho 
que la misión de un buen corredor es ganar la carrera lo más des¬ 
pacio posible, es decir, sin exigir inútilmente a la máquina, la que 
es muy delicada y no tolera abusos. Desde el box se trazan verda¬ 
deras estrategias, se elaboran planes de carrera, y se hace lo posi¬ 
ble para engañar al rival. Un ardid conocido es el de colocar latas 
de* nafta sobre la tarima del box para hacer creer que el coche se 
detendrá para cargar combustible, cuando en realidad no tiene la 
más mínima intención de hacerlo. También se pueden hacer gestos 
de júbilo y despreocupación cuando las cosas van mal. A veces el 
corredor mismo es el estratego. Como una vez; en un Gran Premio 
de Francia: estaban, primero, Louis Chiron, con Talbot, y segundo, 


el príncipe Bira, con Maserati. Chiron tenía una sensible ventaja 
sobre Bira, de modo que éste no se esforzó en tratar de acercarse. 
Pero faltando pocas vueltas empezó a andar mal la Talbot. Eviden¬ 
temente, si el box de Bira se enteraba, harían señas a su conductor 
de que apurara, y entonces era posible que podría ganar Bira frente 
a la Talbot que no estaba en situación de contraatacar. Lo que 
hizo Chiron fue muy sencillo: cada vez; que pasaba frente a los 
boxes, luda una amplia sonrisa y parecía que todo andaba a las mil 
maravillas. El defecto de la Talbot no era tal de* producir un rateo 
evidente, y entonces Bira continuó su marcha metódica con lo 
Maserati, asegurándose el segundo puesto, y Chiron pudo ganar 
con una Talbot que cada vez andaba menos.. . 

Lo fundamental de las carreras es la coordinación psicofísica. La 
mente debe ordenar, pero debe ordenar correctamente, y los brazos 
y los pies deben entonces obedecer instantáneamente y sin varia¬ 
ciones. Esta reacción con reflejos coordinados es lo que principal¬ 
mente hace diferir al corredor del volante turista, especialmente 
en situaciones de emergencia. Hay que saber buscar instintivamente 
el camino apropiado y tomarlo sin vacilaciones, 

Pero esto se logra solamente mediante larga práctica en la con¬ 
ducción ágil con un vehículo cuyas características sean adecuadas. 
Como hemos señalado, la conducción en montañas o en caminos 
sinuosos es la gran maestra en este sentido. La fuerte velocidad 
en recta no enseña absolutamente nada, solamente embota y es 
un factor de enorme peligro parque lleva al conductor no habituado 
a creer que son seguras velocidades en las que en realidad está 
pisando el filo de lo infinito. 

Este artículo se ha escrito con la intención de transmitir al lector 
algunas de las diferencias entre la conducción deportiva y la que 
meramente pretende ser veloz. Esperamos que usted haya podido 
captar qué abismal es esta diferencia y qué grave error comete el 
imprudente que se lanza a emular a los ases del volante con un 
coche inadecuado y sin haber reunido jamás los antecedentes de 
experiencia que tiene quien dedica su vida a la profesión de correr. 
Un revólver cargado en manos de un niño, no es menos peligro 
que un tranquilo sedan cuatro puertas cuando su dueño hunde el 
acelerador a fondo y lo lleva a esa térra incógnita que se encuentra 
—para muchos— más allá de los cien kilómetros por hora. + 
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Obsérrese que todos fomon oproximodomcntc por lo mismo lineo (aquí el circuito de Monxo). Lo 
"linca" es la trayectoria que permite relacionar en formo óptima todos los factores varios que guión 

el coche. 




ALBATROS 


es pecado 

confesarlo? 



En la fabricación de bujías 
AUTO-LITE hemos aprovechado 
la experiencia y los adelantas 
de la mundialmente conocida firma 
The Electric Auto-Lite Co. de EE.UU. 
Con su licencia y bajo su super¬ 
visión en nuestras plantas de 
Lanús, donde trabajan 1.000 
argentinos - ingenieros, técnicos, 
empleados y obreros - se 
producen las famosas bujías 
AUTO-LITE, con la misma 
; calidad que consagró a 

/ The Electric Auto-Lite Co. 
como proveedora de los 

/ más grandes fabricantes de 
automotores del mundo. 





ingeniería en encendido 


BUJIAS 

AUTO-LITE 

PRATI-VAZQUEZ IGLESIAS S.A. 

COK UCENCIA EXCLUSIVA DE THE ELECTRIC AUTO-LITE COMPANY OHIO U.S.A. 






EL BY - KART 
DE BYMA 




de los cables que, como seguramente sabrán los aficionados a la mo¬ 
tocicleta. es un trabajo que suele hacerse engorroso cuando éstos no 
son nuevos, están sucios, tienen las regulaciones oxidadas o empie¬ 
zan a cortarse los alambrecitos de acero, y a «-abarse en los ternn- 

nales de los forros. , t _ . 

En este sentido el servicio de carreras del By-Skay es algo mas 
complicado que el de los Karts, que tienen comandos a varilla pero 
una vez en buen estado, los resultados son igualmente buenas con 
la ventaja del ahorro de algunos gramos de peso que, sumados, 

llegan a ser un factor importante. 

Los motores del By-Kart son dos Minarelli italianos de motoci¬ 
cleta, del ciclo de dos tiempos con caja de velocidades de tres re¬ 
laciones hacia adelante. Están situados paralelos longitudinalmente 
con la dirección de la marcha e inmediatamente por dejante del 
eje trasero al que transmiten su |X*tencia por medio de cadenas. La 
cilindrada total unitaria es de 48 cc. Esto coloca al By-Kart en la 

categoría de 100 cc. . . . 

El eje trasero absorbe las diferencias que pudieran existir entre 

ambos motares, v compensa su andar. El motor de dos tiempos es 
más ‘‘elástico’’ que el de cuatro, y esta mayor elasticidad o tolerancia 
en su funcionamiento es el resultado del menor número de piezas 
móviles, sobre todo de las que efectúan movimientos de vaivén. 
No tiene resortes de válvulas que vencer, ni botadores que empujar. 
Por eso, su acople sobre un misino eje no ofrece, desde el punto de 

vista técnico, mayores dificultades. 

El chasis o bastidor es sumamente sencillo*. Visto en planta, tiene 
la forma de un rectángulo con los ejes colocadas paralelos sobre los 
lados menores. Está constituido con tubos de acero con costura de 
sección cuadrada que facilita el armado en serie y todas las soldadu¬ 
ras son autógenas. El diseño es algo elevado, va que la lu/. mínima 
al suelo (90 mm.) es superior a la de la mayoría de los Karts. Po¬ 
dría ser ésta una causa de disminución de estabilidad en las curvas, 
al estar el centro de gravedad algo elevado, pero el escaso peso del 
vehículo disminuye esta posibilidad. 

G>mo en todos los Karts, la dirección es directa y tiene además 
extremos de barra con movimiento de bola regulables. El volante nos 
recuerda al del Citroen ID 19. 

La palanca del cambio de marchas pivotea a la altura del bas¬ 
tidor. v está localizada en la parte central del mismo, sobre la dere¬ 
cha. El tren delantero fcs convencional, y el eje rígido lo forma en 
este caso ei travesano delantero del bastidor. 

Los tres pedales están ubicados a la altura del eje delantero, si¬ 
guiendo los dictados clásicos, aunque pivotean en un punto situado 
bajo el eje para que el arco de circunferencia que describen sea de 
radio más grande y el movimiento circular entre sus puntos máximos 
se acerque más al rectilíneo. El pedal del acelerador, colocado d)el 
lado de afuera, tiene una cierta inclinación en su superficie de apa 
yo para acomodarla mejor a) movimiento lógico del pie. El rodado 
atrás v adelante, de la medida 3,5 X 8. 


il atrás y adelante, de la medida 3. 

CARACTERISTICAS GENERALES 


Largo total 
Altura total 
Distancia entre ejes 
T rocha delantera 
Trocha trasera 
Altura del piso 
Peso completo 
Capacidad tanque nafta 
Dirección 

lablcs de bola 

Bastidor 

costura 

Cubiertas 

Precio 

Motor 

Ciclo 

Diámetro 

Carrera 

Cilindrada 

Caja de velocidades 

Transmisión 

Tracción 

Freno campana única sobre el 

Consumo 

Velocidad máxima 


1620 mm. 

650 mm. 

1270 mm. 

820 man. 

880 mm. 

90 mm. 

60 Kg. 

3 lts. 

directa con movimientos regu- 

caños de sección cuadrada con 

• 

3,5 X 8 
$ 37.500 

2 tiempos 
38 mm. 

42 mm. 

48 cc. 

3 marchas 
cadena 

en las dos niedas traseras 
eje trasero con comando a cable 
45 Km. por litro 
80 kph. sin preparar 
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sino para realizar reuniones gratas y divertidas 
1 c < ~P omva 1161 c,ub tienen cabida las prué¬ 
belo se hacen competiciones de regularidad - 
J de otro tipo que no entrañen riesgos de acci- 
*, ya que la motoneta es un vehículo utilitario 


LUGARES VISITADOS Y FILIALES 

Desde el circuito “dominguero" de 78 km. que damos por se¬ 
parado, hasta excursiones que constituyen pruebas de verdadero 
aliento, toda la hermosa geografía argentina ha sido trillada por 
estos centauros motorizados. En 1957, cuando la motoneta sólo 
tenía difusión en ámbitos locales, se realizó una excursión a Cór¬ 
doba, con un recorrido de 2.500 kms., tocando de ida a Río IV, 
Villa María. La Falda, y regresando por Río III; por donde pa¬ 
saba la caravana recogía la misma pregunta: ¿En “esto” vinieron 
desde la Capital Federal? Al siguiente año, una excursión de 
3.000 kms. a Mendoza, demostró las posibilidades de estas ma- 
quinitas para el mototurismo. Desde entonces centenares de via¬ 
jes han ido afirmando una modalidad a la que se suman cultores 
de las dos ruedas con las más diversas marcas. 

Esta actividad se ha proyectado en el plano nacional originan¬ 
do la creación de filiales. Primera fue la de Córdoba -no en va¬ 
no la ciudad con más motocicletas y motonetas del mundo, sólo 
precedida por Roma, según estadísticas de la UNESCO-, si¬ 
guiéndole las filiales de Río IV, Villa María, Santa Fe, Rosario, 
Casilda, San Luis y Montes, a las que seguirán muy pronto Ra¬ 
faela y Chacabuco. que se inaugurarán con las fiestas y pruebas 


rspeciaJ importancia tiene la forma de preparar las excursiones. 
St: cuidan tocios los detalles, no dejándose nada librado a la im- 
provisación. Así es como en las marchas largas, la columna de “Siam- 
bretistas , con . sus buzos celestes y sus cascos blancos, tiene tres 
directores; el primero, que conduce la caravana; el segundo, que 
a c,erra '. cuidando que se preste debido auxilio mecánico a quien 
lo necesite; el tercer director oficia de enlace entre los dos an¬ 
teriores. La fila india, con una hiz de 20 a 30 metros entre cada 

maquina, es obligada, para no molestar ni sufrir molestias en 
la ruta. 

Un furgón de utilaje y repuesto, atendido por personal espe¬ 
cializado cierra la marcha, asegurando atención técnica comple¬ 
ta, una de las ventajas que ofrece esta institución a sus adhe- 
rentes. Cada socio recibe un texto mimeografiado con una serie 
de indicaciones sobre revisión de la máquina, tendiente a superar to¬ 
das las emergencias contrarias a una excursión grata y placentera. 

PRUEBAS Y CAMPEONATOS 

Los fines de semana sirven, no sólo para breves incursiones 

* eM,ende hasB un cen,enir ** 
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Una formidable tormento onegó lo ruto; ello no es inconveniente poro gente 
animoso, aun en condiciones toles como lo que observamos. 


EX PERIENCIAS INDI VIDU AI JCS 

Párrafo aparte merecen las experiencias individuales, por cier¬ 
to muy valiosas. Aunque los entendidos arguyen que las excur¬ 
siones en grupo tienen mqyor respaldo y posibilidades de éxito, 
los hay aquellos que. bajo el estimulante clima excursionista, se 
lanzan solos a los caminos. Asi la crónica registra nombres de 
raidistas que se adentran profundamente por los cuatro puntos car¬ 
dinales, en la búsqueda de emociones que colman sus ansias de 
aventuras. Los hav que han unido Buenos Aires con Nueva York 
V los que han dado la vuelta al mundo en una demostración de 
que el hombre es la más alta expresión de voluntad y poder. 

SALTO INTERNACIONAL 

Ahora se agrega una nueva y gratísima experiencia: el salto al 
Uruguay. Setenta personas subieron al barco en 41 máquinas en 
marcha, descendiendo en Colonia de la misma manera. 1 res eran 
médicos —atención sanitaria—, varios, estudiantes universitarios y 
comerciantes; la mayoría, matrimonios; seis chicas amigas en tres 


Siombretistos rumbo al Cristo Redentor, en Mendoro, se detienen en Crui 
del Paramillo, a 3.000 m. de altura sobre el nivel del mor. Con vestimento 
adecuada no temen al frío ni a las alturas. 



LA ACTIVIDAD DE LOS MOTONETISTAS 
SE EXPANDE EN NUESTRO PAIS. 

AQUI VAN AFIRMACIONES Y VARIAS 
SUGERENCIAS PARA LOS QUE 
GUSTAN DE LA HERMOSA AVENTURA 
DE DESCUBRIR RUTAS Y PAISAJES 
PARTICIPANDO EN ALEGRES 
CARA VANAS. 


motonetas, y hasta una nena de diez meses, que según los orga¬ 
nizadores, se portó correctamente. Un motofurgón cerraba la co¬ 
lumna, llevando el auxilio mecánico. Cuatro directores —dos de 
ellos volantes— aseguraron el éxito de la excursión. 

De Colonia a Montevideo —177 kms.—, luego a las playas de 
Atlántida y Piriápolis —116 kms.—, y a Punta del Este. Los uru¬ 
guayos los trataron muy bien; siempre había un automovilista 
que se ponía a la cabeza de la fila, para indicarles el camino, aun 
a través de un centenar de kilómetros. En ninguna parte les cor¬ 
taron la caravana, tanto en la ciudad como en la ruta, como les 
sucede aquí, a veces. Una empresa naftera les obsequió el aceite; 
un gran garaje les dio cabida tres días sin cobrarles nada, y fue¬ 
ron múltiples las atenciones que les brindaron. 

Atraídos por los programas del Canal 10 Saeta, y Radio Carve, 
como así por las noticias dedos diarios, inmediatamente recibieron 
la visita del Moto Club Scooter y del Club Motociclista del Uru¬ 
guay, estableciéndose una amistad y colaboración' que «e ha de 
traducir en un incremento del mototurismo en ambas márgenes 
del Plata. Por lo pronto, el club local facilitará a los uruguayos 
los reglamentos de las distintas pruebas que realizan, aporte de 
experiencias valiosas, por cierto, nechas con un sentido de amis¬ 
tad cncomiable. 

COMO SE LLEVA LA MOTONETA AL URUGUAY 

Para los que quieran repetir la experiencia que comentamos 
han de interesarles las siguientes informaciones: 

TRIPTICO- Así se denomina un documento que asegura la 
salida y el retomo al país de la máquina. Se hace por intermedio 
del Automóvil Club Argentino o del Tounng Club Argentino. 

El Touring Club Argentino, al que hay que asociarse por un 
año durante el cual se goza de todos los beneficios que brinda 
el mismo, cobra para realizar todos los trámites $ 1.745., incluíaos 
los gastos de sellados en las Aduanas y dispone de empleados que 
realizan las gestiones pertinentes. Este documento tiene validez 
por un año, y puede renovarse pagando una tasa muy pequeña, 
pudiéndose usarlo cuantas veces se quiera. El jouring Club se 
hace responsable del retorno de la máquina, eliminando asi el 
depósito de $ 50.000 que exigen nuestras leyes. 

PASAJES Y FLETES: El pasaje a Colonia -ida y vuelta- 
cuesta $ 254, y el flete de la máquina —también ida y vuelta-, 
$ 300. El litro de mezcla, con el que se recorren 40 kms., vale 
$ 6.50, lo que da una idea de lo económico que resulta el moto- 

turismo. • t i • *i 

Resulta obvio señalar que si existieran otras entidades sumía- 

res, la actividad mototurística se vería beneficiada por la natura 

competencia que se entablaría entre ellas. Cabe esperar que en 

un futuro no lejano una actividad sostenida haga que este econo- 
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Carrero de obstáculos que deben sortearse co¬ 
rrectamente y dentro de tiempos prefijados. 
¿Qué importan los puntos en contra, cuondo se 
tiene a favor una acompañante como ésta? 



mico y tan independiente modo de gozpr de fines de semana i 
vacaciones, se extienda a los miles de personas que usan dot 
ruedas en sus diarias actividades. 

- PASEO POR LA CIUDAD 

Siguiendo las sugerencias que comenzamos en el número an¬ 
terior, damos aquí cuatro variantes para breves paseos de fin de 
semana. r 

Partiendo del Servidub (Av. del Libertador y Godoy Cruz) en 
dirección a Retiro tocando la sede del Instituto Sanmartiniano, 
y pasando por el Monumento a San Martín, la embajada de Es- 
pana, Museo Nacional de Arte Decorativo, el Automóvil Club 
Argcntmo (sede central); la embajada del Perú, el monumento 
a Ulliggins, plaza Urquiza; el monumento al Gral. Mitre- mo¬ 
numento a Francia, plaza Francia; Museo Nacional de Bellas Ar- 
A?' r aC p ta<l de . Dc . recbo V Ciencias Sociales; plaza Intendente 
l n ii Ce '" cme J'° de ,a Recoleta; monumento a Alvear; Salón 

A S ( J l ° y ,^ Upad °, P° r LR VTV - P ara » estudio audi- 
tono). A partir de allí, por la avenida del Libertador Gral. San 

Martm se continua hasta Corrientes; el Obelisco; se completa el 

curso de plaza Lavalle; se toma por la Diagonal Norte-R. S Pe- 

ft lu . e 8° P la ^ Mayo completando su radio; se sigue por ove- 
tilda de Mayo hasta plaz;a Congreso, se completa la vuelta (allí 
- encuentra el mojón de cero kilómetro de todos los caminos ár¬ 
manos); se toma por Callao, av. Alvear y por la avenida Li¬ 
mador de vuelta por el Serviclub. Se cumplen así, en una ho¬ 
ra, 15 kms. de recorrido fácil y agradable por los sitios tradicio¬ 
nales de nuestra ciudad de Buenos Aires. 


PASEO SUBURBANO SUR 

Saliendo del Serviclub hacia Plaza Mayo y tomando por P; 
seo Colón a Avellaneda (19 kms.). A partir de allí, por ifáven 

d “ , s V continuación, avenida Calcbaquí, encontn 

mos la ruta a Qu.Imes, cumpliendo otros 18 kms. Enfilando hí 
,, Rel 8 r ano y en dirección a la capital se hacen 2 kms 
para llegar a la calle Pasco y 8 kms. después a Témperley. Cin 
eo kilómetros después se encuentran en Llavallol; tras otros 
kilómetros mas, Esteban Echevarría (Monte Grande); para v 
kms después entrar por Cintura, al barrio Parque Ezeiza, dond 
se llega luego de 11 kms. de marcha. Aquí se presentan dos al 
emotivas: volver por la autopista, o seguir el camino de Cintu 

PrrS-J „ S; , mas al,á ’ ' os , ub >cará en km. 19-San Justo, cali 
() | Un,das - Otros 4 kms., y se encontrarán en avda. Gral 

az. I >< ,.hi .. casa, habiendo cumplido con un recorrido de 78 W 
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DISTANCIAS EN KILOMETROS DESDE BÜ£NOS AIRES Y LA PUTA 
Sobre comino más corto y de mejor calzada) 


Localidad 

Ayacucho... , 

Az;ul. 

Balcarce ... 

Coronel Vidal . . . ,•. 

Dolores. 

Gral. Alvarado (Miramar) . .. 

Gral. Conesa. 

Gral. Guido. 

Gral. Lavalle. 

González Chaves. 

Lobería . 

Maipú .. 

Mar de Ajó. 

Mar del Plata. 

Mar del Sur. 

Necochea. 

Olavarría . 

Ostende . 

Pinamar. 

Ranch . 

Tandil . 

San Clemente de Tuyú. 

Tapalqué . 

Tres Arroyos . 

Villa Gesell . 


De Bs. 

As.JDe La Plata 

Por Ruta 

363 

323 


302 

298 


410 

370 


343 

303 


212 

172 


454 

414 


263 

223 

R.N. 2 

249 

209 


305 

265 

R.N. 2 

453 

449 

475 

435 


276 

236 

R. N. 2 

387 

331 

R. N. 11 

487 

431 

R. P.11 

473 

433 


528 

488 


354 

350 


367 

327 

R.N. 2 

401 

345 

R. P.11 

358 

318 

R.N. 2 

392 

336 

R. P. 11 

303 

427 

299 

R.N. 3 

390 


R.N. 2 

301 

297 


496 

492 


367 

327 

R.N. 2 

401 

345 

R. P. 11 


UNA POLEMICA 


Como en todos los campos de la actividad humana, también en 
las dos ruedas hay pequeñas polémicas; una de ellas, el uso de 
parabrisas. Sus partidiarios lo apoyan con los siguientes argumen¬ 
tos: proteje del viento frío, del golpe del agua, etc. Sus contra- 
nos: dispersa la luz que recibe, tanto de frente como de atrás, en¬ 
candilando a veces o molestando bastante; al cruzarse con ómnibus 
y camiones grandes que marchan a 60/80 kms. por hora, que su¬ 
mados a los 60 kms. del mototurista producen un impacto de 120 
a 140 kph. que hace bambolear la máquina, e incluso la derriba 
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BUENOS AIRES ■ ROSARIO 

Tras un recorrido de 309 km., que dañan 
dará algo más de seis horas de viaje, «star, 
u ciudad al alcance del molonetlsta. 

Para ello deberá disponer de un fin de 
semana de manera de poder partir el día 
sábado en hora bien temprana. Asi llegará, 
para almorzar, a San Nicolás o bien a la 
propia ciudad de Rosarlo, si la hora lo per¬ 
mite, aprovechando las horas de la tarde de 
este día en visitar, además de la roña cén¬ 
trica, el puerto, el Monumento a la Bandera, 
ubicado en Córdoba y avenida Belgrano, y el 
Museo Municipal de Bellas Artes Juan B. 
Castagnino, situado en avenida Pellegrin» 
N9 2202. . , 

En lloras de la mañana del día domingo, 
antes de emprender el viaje de retorno, será 
Interesante efectuar un paseo por el hermoso 
Parque Independencia, donde también se en¬ 
cuentra ubicado el Museo Histórico Provincial. 

Siendo el punto de partida plaza del Con¬ 
greso, puede adoptarse la avenida Callao has¬ 
ta avenida Libertador General San Martin y 
ccntiruar cor ésta hasta San Fernando, ya 
sebre 'a Ruta Nacional N9 195, al que se le 
conoce también por el "camino del bajo". 
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Especificaciones de la cartografía presentada en estas páginas: lo, número, entre asterisco, indican «‘kilometraje 
dan el kilometraje total del recorrido. El pentágono irregular identifico lo ruta.nocional y el numero dentro del 

de la red de carreteros. 


BUENOS AIRES-BALNEARIO OE QUILMES 

Uno de los pocos medios que la naturaleza 
le brinda a la población de la ciudad de 
Buenos Aires para combatir los rigores del 
verano, es el de los lugares arbolados y 
frescos de la costa del Río de la Plata. 

Es así como el balneario de la ciudad de 
Qullmes, que cuenta con gran cantidad de 
recreos, distante solamente 25 km. de plaza 
Congreso, es uno de los más populares. 

El itinerario más conveniente partiendo de 
p’iza Congreso es adoptando la calle Presi¬ 
dente Luis Sáenz Peña hasta taray, y por 
ésta hasta Lima. Luego de recorrer taneral 
Hornos, continuación de la anterior, debe do¬ 
blarse en Caseros, a la izquierda, la que se 
transita una cuadra para continuar a la de¬ 
recha por Montes de Oca, la que debe seguir¬ 
se hasta la intersección con Osvaldo Cruz. 
Dos cuadras a la derecha cruza Vleytes, que 
a mano Izquierda traspone el Riachuelo por 
Puente Pueyrredón. Finalmente, la avenidi 
Presidente Mitre, en Avellaneda, conecta con 
la avenida Dardo Rocha, que comunica con 
la ciudad de Quilmes. 

parcial de los tramos que, sumados, 
mismo es el que corresponde dentro 



Magnífico visfo de Los Andes, con el comino al fondo, serpenteando en 

orocura de las cimas de los cóndores. 


MANUAL DEL AFICIONADO 

La experiencia indica que en la mayoría de los casos el usuario 
tiende a resolver sus problemas mecánicos —ya sea de su moto o 
motoneta— en el taller profesional. Hay una poderosa razón pa¬ 
ra ello: la cantidad cada vez mayor de talleres de motos que se 
instalan en las ciudades del país, lo que permite un servicio cómo¬ 
do, rápido y eficiente. Pero también es cierto que las (motocicletas 
y motonetas, por su síntesis mecánica y las características que 
dieron motivo a su creación, también permiten al usuario meter 
mano” para solucionar ciertos desperfectos simples y estar prepa- 
rados para casos de emergencia. Muchas veces, el desconocimiento 
de una falla de simple arreglo hace que la máquina esté detenida- 
en el taller durante horas en que su utilización es imprescindible. 
Además, la conservación de la misma corre por exclusiva cuenta 
de su propietario, y para esto se impone el dominio de algunas no¬ 
ciones útiles para su conservación. Con el popósito de asistir a 
los usuarios, parabrisas incorpora su “Manual del aficionado . 
Naturalmente, esto incluye también la respuesta a quien quiera 
efectuar cualauier tipo de consulta técnica. Para ello tendrá a su 
disposición a los asesores de parabrisas. 

Es sabido que la duración de un motor depende del rendimiento 
que se le exija. Si es sometido a grandes esfuerzos, su funciona¬ 
miento será más corto que el de un motor de uso normal. Es decir, la 
duración de un motor depende de la intensidad de su uso. Veamos 
algunas consecuencias que puedan surgir de su incorrecta o correc¬ 
ta asistencia. En la página siguiente van las primeras indicaciones 
prácticas del “Manual del aficionado”. 
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MANUAL DEL 

LUBRICACION 

Algunos usuarios, con el propósito de mejorar la lubricación 
y disminuir el desgaste de los mecanismos del motor, mezclan el 
aceite con una proporción indeterminada de grafito. La expe¬ 
riencia de muchos mecánicos ha indicado lo negativo de esa mez¬ 
cla. En primera instancia el grafito tiene muy buenas cualidades 
aplicado al lubricante, pero hay casos bastante corrientes en que 
siendo beneficioso para el desgaste y fricción, es nocivo para el 
muñón o cigüeñal. En innumerables casos al desarmarse los vo¬ 
lantes del cigüeñal, se encuentran los orificios principales de la 
lubricación del muñón, completamente obstruidos por sedimen¬ 
tos del grafito, produciendo la destrucción del mismo y sus ro¬ 
damientos, semiinurilizándolo o inutilizándolo completamente. 

COMBUSTIBLE 

En otros casos, don el deseo de logran más velocidad en una 
máquina, común, algunos motociclistas usan nafta de 80 o más 
octanes, sin advertir que si la relación de compresión de ese 
motor no es la adecuada para usar esa nafta (porque la compre¬ 
sión para usar nafta común es más baja) la potencia del mismo 
disminuye en forma notable. Este efecto se acentúa por el he¬ 
cho de que d reglaje de la carburación varía según d combusti¬ 
ble que se use, habiendo, por esta causa, otros Factores perjudi¬ 
ciales para el normal fundonamiento del motor. Esto determina 
que los profesionales aconsejen no usar naftas especiales en mo¬ 
tos comunes. 


AFICIONADO 

no "apuntar” siempre a los aros y recabar, en estos casos. Ja opi¬ 
nión autorizada. Un cambio de aros en la máquina poco puede 
haceT, ya que para dio se debe controlar d cilindro y verificar 
su conicidad longitudinal y también la ovulación de su circun¬ 
ferencia, cosa probable de hallar en un motor usado. Compro¬ 
bándose un desgaste mayor de dos centésimos, será inútil el 
cambio de aros en un motor que luego será exigido, como es el 
de una motocicleta. Es decir, un cambio de aros sólo da resulta¬ 
dos en un motor de escasa exigencia, de marcha lenta y de un 
régimen de revoluciones muy bajo, condiciones excluidas de las 
exigencias de actualidad. 

j V NEUMATICOS 

Generalmente se señala a los motonctistas el control de los 
neumáticos. La precaución indica para la rueda delantera de 
16 a 18 libras y la trasera, de 20 a 22 ya que, en caso de alguna 
variación, se corre el peligro de que se agrieten las telas y so 
inutilicen las cubiertas. Si el usuario acostumbra llevar a un 
acompañante, el neumático trasero deberá tener indefectible- 
mente 22 libras. 

A LOS MOTONETISTAS 

Si bien es inobjetable Ja perfección y sencillez lograda por los 
motores de dos tiempos, el usuario suele encontrarse, en ocasiones, 
con ciertas dificultades para ponerlo en marcha. Entre las causas 
más frecuentes que motivan el inconveniente, destacamos las que 
pueden ser solucionadas por el propio usuario. 


ATENCION DEL MOTOR 

El usuario que presiente que debe preparar el motur de su 
máquina debe vigilar, en primera instancia, si dicho motor no 
insume excesivo gasto de aceite y si, después de probar el pedal 
de puesta en marcha, la máquina preserva su habitual com¬ 
presión. También es necesario advertir cuando se hace ese ex¬ 
perimento si la máquina tiene fuga de gases por sus válvulas 
Luego de afinado el motor, deben probarse sus máximas velo¬ 
cidades, para poder comprobar si su rendimiento de velocidad 
está de acuerdó con el que indica el manual de fabricación. Si 
los resultados evidencian un rendimiento bajo, es correcto apelar 
entonces al profesional. 

•o 

CONSEJOS UTILES 

Conviene que el adquirente de una máquina postergue la 
necesidad de compartir su placer al obtenerla y postergue el 
deseo de llevar un acompañante, hasta que no haya recorrido 
solu 1.000 kilómetros. No es aconsejable recargar de peso la 
. máquina hasta después de recorrida esa distancia, en cuyo perí¬ 
odo se cumple el asentamiento normal de la misma. 

EL CAMBIO DE AROS 

Algunos usuarios ante el fundonamiento irregular dd motor, 
piensan inmediatamente en un cambio de aros. Es aconsejable 


DEFECTOS DE LA CARBURACION 

En caso de hallarse el pulverizador tapado, conviene limpiarlo 
con ahorro de aire o con una cenia. Nunca se debe emplear 
alambre. En caso de que el flotador no mantenga el nivel co- 
neao ñor estar perforado y el motor se "aboga’, es necesario 
soldar la perforación o reemplazarlo. Si la aguia del flotador no 
obtura o no se mueve libremente se aconseja limpiar el asiento. 
También, en caso de que la mezcla sea excesivamente rica, es 
conveniente comprobar que el filtro de aire no quede parcial¬ 
mente cenadó y limpiarlo cuidadosamente. 

DEFECTOS EN EL ENCENDIDO 

Cuando la buifa se empasta, se impone limpiarla cuidadosa* 
mente, verificando la luz entre los electrodos; ib luz debe regu¬ 
larse moviendo el electrodo externo y no el central. En caso de 
que el aislador esté roto o sucio de grasa, se debe efectuar el 
recambio o la limpieza; no debe olvidarse que la 1 grasa conduce 
la electricidad y eventualmente puede poner la bujía en corto¬ 
circuito. Con relación a los contactos de magneto .pegados, hay 
que verificar ios contactos del ruptor y darles luz aconsejada por 
el fabricante. En los casos en que d condensador esté defectuoso, 
conviene su reemplazo inmediato. La dificultad que proviene 
del mal estado de los cables, impone verificar que no haya 
ningún cable a masa o con terminales sueltos. 

Para cambiar el estator (estator del magneto o masa o corto- 
circuitado) conviene el suxilio de un profesional. 




SUSCRIPCIONES DE "PARABRISAS'' 

PARABRISAS acepta suscripciones, de acuerdo con los siguientes precios: 

Suscriptores en la República Argentina: 

$ 160.— por año (12 números). (Para envío certificado $ 210.—) 

Suscriptores en el interior: ufa. 3.— por un año (12 números). 

A indicación especial del interesado, y hasta un número limitado 
por nuestras posibilidades, la suscripción puede hacerse a partir 
del N? 1. Indicar desde qué número desea recibir la revista. 


EL IMPORTE DE LA SUSCRIPCION 
DEM HACERSE LLEGAR A 


R Y EL A 


PIEDRAS 1 13 
CAPITAL. 


MEDIANTE GIRO POSTAL O CMEQt 




9 8-rAKABRfSAS 







* 


Correo 

Argentino 
Central B 


http://lasrevistasdemauro.wordpress.com 






porqué SON PREFERIDOS 


no dañan 

el cigüeñal 


duran más 

kilometraje 




i 



perfecta 


aleación 


rendimiento 


fpafenfe Federal Mo gul) 


máximo 

precisión 






D.I.C.S.A 






DICSA MONTEVIDEO 431 T. E. 35-7596-4174-3413 BUENOS AIRES 

















... este bastidor es una póliza de seguro para quien 
conduce y quienes viajan en un AUTO UNION... 
Es quien prolonga la larga vida del AUTO UNION... 
Es otro de los “secretos” que han hecho mundial¬ 
mente famoso al 



DKW 



...V ES PRODUCIDO POR 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SANTA FE S. A. 

FABRICA ARGENTINA DE VEHICULOS DKW-AUTO UNION 


! 


t 








http://lasrevistasdemauro.wordpress.com 





























